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EXPOSÉ. 

La question des chemins de fer métropolitains devient 
une question à Tordre du jour pour la ville de Paris : 
d'une part, de nombreux projets de réseaux ou de che- 
mins de fer métropolitains sont étudiés depuis quelques 
années par des compagnies ou par des particuliers et pro- 
posés à l'administration; d'autre part, le Conseil général 
de la Seine, par une délibération en date du 24 novem- 
bre 1875, a ipvité M. le Préfet à faire étudier par les ingé- 
nieurs du service municipal un réseau de chemins métropo- 
litains reliant au centre de Paris et aux halles centrales les 
gares des grandes lignes de chemins de fer. 

fiette question s'imposera d'ailleurs de jour en jour d'une 
manière plus impérieuse à l'attention de Tadministration 
municipale. Chaque année la circulation augmente dans 

1. 
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les principales artères de la ville : les grands percements, 
tels que le boulevard de Sébastopol, sont devenus insuf- 
fisants, et rétablissement projeté de lignes de tramways 
suivant ces artères centrales , tout en donnant à la popu- 
lation des facilités précieuses de transport, ne fera qu'aug- 
menter les difficultés de la circulation et créer de véritables 
dangers. A Londres, les tramways ne pénètrent ni dans la 
Cité, ni même dans les quartiers du centre ; on les a arrêtés 
sur la circonférence de Tagglomération londonienne. 

Des chemins de fer métropolitains établis en souterrains 
ou en tranchées à ciel ouvert et dans certaines parties 
sur arcades , n'apporteraient pas seulemeut à la popula- 
tion ces facilités de transport qui lui font défaut aujour- 
d'hui ; ils dégageraient la circulation dans les principales 
voies de la capitale et diminueraient leur encombrement 
sans cesse croissant 

Est-ce à dire que la création de chemins de fer métropo- 
litains à Paris pourra être, comme affaire, une entreprise 
avantageuse et qu'elle se présente dans des conditions 
aussi favorables, par exemple, qu'à Londres? Nous ne le 
pensons pas. La grande étendue de la ville de Londres 
et par suite l'éloignement des différents points de cette 
vaste métropole, l'humidité de son climat, les habitudes 
et l'activité d'une population qui réside loin du centre des 
affaires, tout devait contribuer à y garantir le succès et 
le développement rapide de ce moyen de transport perfec- 
tionné. 

Mais ce succès et ce développement ont été tels qu'il 
nous semble impossible de douter aujourd'hui des résul- 
tats que donnerait à Paris l'établissement d'un réseau de 
chemins de fer métropolitains, non pas, il est vrai, au 
point de vue financier, mais au point de vue des services 
rendus à la population et du dégagement de la circulation 
dans les grandes artères du centre de la ville. 

Le développement du réseau sur lequel sont organisés à 
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Lbndres des services métropolitains, c'est-à-dire des ser- 
vices comportant des trains de quart d'heure en quart 
d'heure et même de 5 minutes en 5 minutes, et reliant 
entre eux différents points de la Métropole ou de sa ban- 
lieue immédiate, n'e^t pas de moins de i35 kilomètres, et 
ces services métropolitains sont représentés par plus de 
1.100 trains par jour. Un réseau métropolitain maintenu 
dans des limites plus modestes peut compter à Paris sur 
un succès non moins certain. La réussite des bateaux om- 
nibus et des tramways et le développement que ces moyens 
perfectionnés de transport impriment à la circulation en 
sont un gage assuré. 

Quoi qu'il en soit, afin de réunir les éléments d'informa- 
tion les plus utiles et les plus récents pouvant servir à 
l'étude et à la rédaction de l'avant-projet demandé par 
le Conseil général de la Seine, M. le Préfet, par un arrêté 
du 4 i^^i 1S76, a nommé une commission (*] chargée de 
(( se rendre à Londres afin d'y étudier les conditions d'éta* 
« blissement et d'exploitation des chemins de fer métropo- 
(( litains de cette ville et, en général, toutes les questions 
u pouvant intéresser le service municipal des travaux pu- 
re blics de la ville de Paris. » 

Membre de cette commission et chargé, sous les ordres 
de M. le Directeur des travaux de Paris, de l'étude de- 
mandée par le Conseil général de la Seine, nous nous 
sommes occupé spécialement, à Londres, des chemins de 
fer métropolitains et nous avons rassemblé tous les ren- 
seignements et tous les documents qu'il nous a été possible 
de nous procurer sur cette question. 



(*) Cette commission était composée de MM. Âlphand, inspec- 
teur général des ponts et ctiaussées, directeur des travaux de Paris; 
Huet, ingénieur en eiief, cliargé de Tétude des chemins de fer mu- 
nicipaux; Grégoire, agent voyer en chef du département de^la 
Seine; Nouton, ingénieur en chef des promenades de Paris; Ban- 
derai!, ingénieur civil ; Hochereau, architecte inspecteur. 
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Nous nous proposons, dans ce rapport, de rendre compte 
du résultat des études que nous avons Faites d'après ces 
renseignements et sur ces documents (*). 

Les chemins de fer de TAngleterre et plus spécialement 
les chemins de fer métropolitains de Londres ont été déjà 
Tobjetde divers travaux et mémoires plus ou moins étendus, 
plus ou moins complets. Ainsi, dès 1866, dans une note 
publiée dans les Annales des ponts et chaussées (août 1866), 
MM. Boreux etDerôme, ingénieurs des ponts et chaussées, 
donnaient des renseignements très-précis sur les conditions 
d'établissement et d'exploitation de la partie du Metropoli* 
tan Railway livrée à cette époque à la circulation. 

Dans un rapport de mission du plus grand intérêt, publié 
de même dans les Annales des ponts et chaussées (janvier 
187.5), M. Malézieux, ingénieur en chef des ponts et 
chaussées, étudiait à un point de vue général le système 
des chemins de fer anglais, leur distribution entre les 
compagnies concessionnaires, les conditions et les détails 
de leur exploitation , leur constitution et leur situation 
financières. 

Dans un mémoire encore plus récent, également publié 
dans les Annales (janvier 1875), M. Salles, ingénieur 
des ponts et chaussées et du chemin de fer du Nord, 
développait d'une manière très-complète les conditions 
techniques d'établissement des différentes parties du Me- 
tropolitan Railway et du Metropolitan District Railway 
ainsi que les conditions principales d'exploitation de ces 
deux lignes métropolitaines, et la commission n'a pu 
que constater l'exactitude des renseignements donnés dans 
ce mémoire. 



(*) MM. BressoQ et Williot, conducteurs des ponts et cliaus.*ées, 
nous ont secondé avec beaucoup de zèle et d'iutelligence dans le 
ilépouillement de ces nombreux documents. 



dV 
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Néanmoins il nous a paru utile, pour répondre au bût 
assigné à la commission, de revenir sur ce dernier sujet 
et de faire une étude spéciale du Metropolitan Bailway 
et du Metropolitan District Raiiway qui présentent au plus 
haut degré le caractère métropolitain; toutefois, dans 
cette étude, nous glisserons rapidement sur les parties 
déjà données avec détails dans les mémoires ci-dessus 
mentionnés et nous n'insisterons que sur les parties qui 
s'y trouvent traitées d'une manière moins précise et 
moins complète. 

Nous devons, en efiet, à l'obligeance des ingénieurs 
chargés de la direction et de l'exploitation de ces chemins 
de fer, spécialement à M. Myles Fenton qui, en qualité de 
General Manager du Metropolitan Raiiway, dirige avec tant 
de succès l'exploitation de cette ligne, à M. Tomlinson , 
ingénieur résident du même chemin , à M. Michel , ingé- 
nieur du Loridon and North Western, divers renseigne- 
ments et documents, notamment la collection des rap- 
ports semestriels de la compagnie du Metropolitan Raii- 
way , qui nous ont donné des indications très-précises 
sur certains points, et spécialement sur les dépenses de 
premier établissement , sur les dépenses et sur certaines 
conditions de l'exploitation, enfin sur les développe- 
ments et sur la situation financière de cette compagnie. 
Nous compléterons cette étude du Metropolitan Raiiway 
et du Metropolitan District Raiiway par une description 
sommaire des autres lignes métropolitaines et par un 
examen général des services essentiellement métropoli- 
tains et de leur organisation; nous donnerons un coup 
d'œil d'ensemble sur l'importance et le développement 
de la partie des services de banlieue et de grandes lignes 
qui met en communication la ville de Londres et ses abords 
immédiats ; enfin nous résumerons dans des considérations 
générales les fait s saillants qui ressortent de. cette étude et 
qui nous semblent de nature à frapper ou tout au moins à 



— 10 — 



intéresser spécialement l'administration municipale au mo- 
ment où la situation de la ville de Paris, par le développe- 
ment incessant de sa circulation intérieure, exige à son tour 
la création de lignes fe.rrées métropolitaines. 



CHAPITRE I. 



Metropolitan Railway. 



Vue d'ensemble. — La ville de Londres, d'une surface 
totale d'environ 35.ooo hectares, n'a pas, comme la ville 
de Paris, de limites précises et déterminées. C'est une vaste 
agglomération divisée en 36 districts ayant chacun son 
autonomie municipale. Sa longueur de l'est à l'ouest est 
d'environ 24 kilomètres et du nord au sud d'environ 20 ki- 
lomètres. 

La partie qui s'étend au nord de la Tamise est de beau- 
coup la plus importante : elle comprend, en effet, vers 
Test la Cité et à l'ouest de la Cité, Westminster. La Cité 
n'a qu'une surface de 25o hectares soit le ^ environ de la 
surface de Paris (7.800 hectares) et sa population n'est, 
que de 74.500 habitants, soit le -^ environ de la popu- 
lation totale de Londres, mais elle est le centre "de la vie 
municipale et commerciale de la Métropole ; Westminster 
en forme le centre politique et est le siège du gouver- 
nement. 

A l'est de la Cité et au sud de la Tamise, c'est-à-dire 
au sud de la Cité et de Westminster, s'étendent les districts 
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industriels et manufacturiers de la ville occupés par une 
nombreuse population ouvrière, tandis qu'au nord et prin- 
cipalement à l'ouest, comme à Paris, se développent les 
districts opulents. 

Au delà et dans toutes les directions s'étendent les nom- 
breuses villas qui , par les habitudes de villégiature de la 
population, donnent une grande importance aux services 
de banlieue. 

te Metropolitan Railway se développe de l'ouest à Test 
dans la partie nord de la Métropole (voir la carte des lignes 
et services métropolitains, PI. i), en reliant à la Cité les 
districts ouest et en passant devant les gares des grandes 
lignes de chemins de fer qui aboutissent au nord et à l'est 
de la ville, c'est-à-dire devant Paddington (gare du Great 
Western) , Euston (gare du London and North Western) , 
St-Pancras (gare du Midland), King's Cross (gare du Great 
Northern), Ludgate Hill (gare du London Chatham and 
Dover) , Broad Street (gare du North London et seconde 
gare du London and North Western), enfin Liverpool 
Street (gare du Great Eastern). 

Mais ce n'est là qu'une indication générale du tracé de 
la ligne maltresse, de l'artère principale du Metropolitan 
Railway, et la meilleure manière d'en bien faire saisir l'en- 
semble et de faire comprendre toutes ses ramifications et 
ses extensions directes ou indirectes, est d'en suivre les 
développements dans un historique sommaire. 

Historique sommaire et développements successifs. — Le 
Metropolitan Railway a été autorisé primitivement de Pad- 
dington à la Cité (Farringdon Street) par a The Metropolitan 
Railway Act i854* » 

Dne première partie, d'EdgwareRoadàFarringdon Street, 
a été ouverte à la circulation le lo janvier i863 et exploitée 
jusqu*au 3o juin de la même année par la compagnie du 
Great Western qui s'était intéressée directement à sa con* 
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struction en prenant pour /^.^5i.^oo francs d'actions de 
]a compagnie. Ce chemin devait, en effet, rattacher à la 
Cité sa gare de Paddington, la plus excentrique de toutes 
les gares des grandes lignes de Londres, et elle y avait relié 
immédiatement son réseau par un embranchement spécial 
allant de Paddington à Edgware Road. 

Au 3o juin 1 863, ]a ligne entière de Paddington à Far- 
ringdon Street, comprise dans Pacte primitif de concession, 
était terminée et la compagnie du Metropolitan Raîlway en 
prenait elle-même l'exploitation. 

Mais, afin d'accroître son trafic, la compagnie s'était, dès le 
début, préoccupée de relier sa ligne aux réseaux des grandes 
lignes à proximité desquelles elle passait. 

A la fin d'août 1 863, elle terminait son raccordement, à 
King's Cross, avec le Great Northern et, en vertu de con- 
ventions faites avec cette compagnie, les trains du Great 
Northern commençaient à circuler le i*' septembre i863 
sur la ligne du Metropolitan. 

En 1864 9 elle raccordait sa ligne avec celle du Midland 
par un embranchement spécial aboutissant de même à la 
station de King's Cross et à la fin de la même année, en 
vertu de conventions faites avec la compagnie du Great 
Western et avec celle du Midland , les trains de ces deux 
compagnies circulaient à leur tour sur la ligne du Metro- 
politan. 

Enfin, à partir du 1^' janvier 1866, le London Chatham 
and Dover, raccordé avec le Metropolitan à la station de 
Farringdon Street, faisait circuler ses trains sur le Metro- 
politan jusqu'à King's Cross, en correspondance avec le 
Great Northern, tandis que ce dernier prolongeait de son 
côté son service, de Farringdon à Ludgate Hill (tête de 
ligne du London Chatham and Dover). 

Pour pouvoir suffire à ces services multiples, c'est-à-dire 
à son propre service et à ceux des compagnies du Great 



— 18 — 

Western , du Great Northern , du Midland et du London 
Ghatham and Dover, la compagnie du Metropolitan était 
amenée à décider, dès les premiers mois de 1864» l'élar- 
gissement à quatre voies de la partie de sa ligne comprise 
entre King's Gross et Farringdon Street. 

En même temps qu'il reliait sa ligne aux réseaux de ces 
grandes compagnies, le Metropolitan Railway était autorisé 
à s'éteEidre à la fois vers Test et vers Touest : vers Test 
pour pénétrer plus avant dans la Gité, vers l'ouest afin de 
desservir plus coînplétement les districts importants de 
Kensington et d'Hammersmith. 

Dans ce but, et dès 1 864 9 !& compagnie du Metropolitan 
Railway s'entendait avec les compagnies du Great Western 
et d'Hammersmith and Gity pour exploiter en commun avec 
la première, le réseau d'Hammersmith and Gity. 

Dans la direction de la Gité, elle prolongeait sa ligne 
principale avec quatre voies depuis Farringdon Street jus- 
qu'à Moorgate Street et livrait les deux premières voies à 
la circulation le 26 décembre i865. 

Les deux autres voies, devant plus tard faire suite aux 
deux voies nouvelles décidées en i864« sous le nom de 
« New Lines», entre King's Gross et Farringdon, étaient 
ouvertes le i*' juillet 1866. 

Les deux voies supplémentaires ainsi créées entre King's 
Gross et Moorgate Street, ont été particulièrement consa- 
crées au service des compagnies du Great Northern, du 
Midland et du London Ghatham and Dover, et c'est à ces 
deux voies qu'ont été définitivement raccordées les lignes 
de ces trois compagnies reliées jusque-là aux voies primi- 
tives du Metropolitan. 

Le London Ghatham and Dover s'y rattache à King's 
Gross avec le Great Northern, le 27 janvier 1868, pour le ser- 
vice des marchandises par l'intermédiaire des a New Lines 
et le 1 7 février suivant pour le service des voyageurs. 
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Le Midland fait circuler ses trains jusqu'à Moorgate 
Street le i3 juillet 1868. 

Le Great Northern commence son service jusqu'à cette 
même station en 1 869. 

Enfin le London Ghatham and Dover se raccorde, le 
1" août 1871, par Smithfîeld vers Moorgate Street, où il 
amène ses trains le i*' septembre suivant. 

Depuis 1869 les voies primitives du Metropolitan sont 
exclusivement consacrées aux différents services faits parla 
compagnie du Metropolitan elle-même, par celle du Great 
Western et par celle du Metropolitan District que nous ver- 
rons se souder à l'extrémité ouest de la ligne du Metro- 
politan. 

Le i3 avril 1868, la compagnie du Metropolitan recevait 
un nouvel accroissement de trafic parl'ouverture de la ligne 
de St-John's Wood qui dessert, dans la direction du nord- 
est, des districts importants et qui se relie à la ligne du 
Meti^opolitan à la station de Baker Street. Elle s'était , du 
reste, intéressée à la construction de cette ligne, en sous- 
crivant, dès l'origine, pour 2.520.000 francs d'actions de la 
compagnie du Metropolitan and St-John's Wood Line qui 
en est concessionnaire et qui en poursuit le prolongement 
vers Hampstead; elle a pris en outre, dès l'ouverture, l'en- 
tretien et l'exploitation de cette ligne. 

Dans la direction de l'ouest ou plutôt du sud-ouest , le 
Metropolitan Railway a ouvert, le 1" octobre 1868, un pro- 
longement de Paddington jusqu'à Brompton (Gloucester 
Roadj par Bayswater et Notting Hill. 

Enfin, dans cette même direction, il a atteint South Ken- 
sington le 24 décembre 1868. 

Ce même jour, la compagnie du Metropolitan District 
ouvrait une première section de sa concession, entre South 
Kensington et Westminster Bridge, et en donnait l'exploita- 
tion à la compagnie du Metropolitan. 
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A Touverture de la section suivante du Metropolitan 
District (3o mai 1870), de Westminster Bridge à Black- 
friars Bridge, la compagnie du Metropolitan en a poursuivi 
l'exploitation. Mais à partir du 3 juillet 1871, date de l'ou- 
verture de la ligne du Metropolitan District jusqu'à Mansion 
House, c'est-à-dire de Tachèvement de cette ligne, la com- 
pagnie du Metropolitan District a pris elle-même cette ex- 
ploitation. Toutefois, une convention faite entre les deux 
compagnies a assuré la continuité du parcours des trains 
de chacune d'elles depuis l'origine du Metropolitan à Moor- 
gate Street jusqu'à l'extrémité du Metropolitan District à 
Mansion House et inversement, c'est-à-dire a constitué 
le service métropolitain connu sous le nom de « Inner 
Circle » (ceinture intérieure) . 

La compagnie du Metropolitan poursuivait d'ailleurs le 
prolongement de sa ligne vers l'est, jusqu'à Bishopsgate, 
en passant devant la gare principale du Great Eastern à 
Liverpool Street. 

Mais avant d'atteindre Bishopsgate, et toujours pour se 
rattacher aux réseaux des grandes lignes, elle jetait un 
raccordement sur la gare de Liverpool Street. Le 1" fé- 
vrier 1875,1e service d'Hammersmith était prolongé jusqu'à 
cette gare, en attendant qu'il soit étendu sur la ligne du 
Great Eastern jusqu'à Walthamsthow. 

Enfin, le 12 juillet 1876, la compagnie du Metropo^ 
litan Railway ouvrait un prolongement vers l'est jusqu'à 
Bishopsgate, prolongement qui n'est fait qu'à deux voies, 
mais qui a été exécuté de manière à réserver la possibilité 
d'un élargissement pour deux nouvelles voies. 

Il se poursuit d'ailleurs vers Aldgate High Street (*). 

(*) Ce prolongement Jusqu'à Aldgate HIgh Street a été ouvert 
le U décencbre 1876, c'est-à-dire six mois environ après la visite 
de la commission. Toutefois les renseignements que nous nous 
sommes procurés ultérieurement nous permettent d*en tenir 
compte dans Tétude que nous faisons du Metropolitan Railway. 
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Là toutefois parait devoir s'arrêter vers Test la Gom- 
pagnie du Metropolitan Railway : elle a présenté, en effet, 
un projet pour fermer le Inner Circie, d'Aldgate à Cannon 
Street (Mansion House) , mais ce projet, qui se combinait 
avec de nouveaux percements à travers les parties les plus 
populeuses de la Cité et qui exigeait de larges subventions 
du Metropolitan Board of Works et de la Corporation de 
Londres, a été écarté au profit d'un projet analogue, mais 
avec prolongement jusqu'à Bow, suivant Mile End Road , 
présenté par une compagnie nouvelle qui ne demandait 
qu'une subvention de 12.600.000 francs, payable après 
l'exécution des travaux. 

L'acte de concession de ce complément du Inner Circie, 
qui date de 1874, n'accordait à la Compagnie que deux ans 
pour Tacquisition des terrains et trois ans pour l'exécution 
des travaux, mais ces délais ont été prorogés (*). 

On voit par cet historique sommaire comment la com- 
pagnie s'est développée incessamment par l'extension de 
la ligne qui lui avait été primitivement concédée de Pad- 
dington à la Cité, par de nombreux raccordements avec les 



(*) Il résulte des derniers renseignements que nous avons reçus 
au sujet de ce complément du Inner Circie, que les compagnies 
du Metropolitan et du Metropolitan District sont entrées en pour- 
parlers pour son exécution à frais communs et ont chargé un des 
ingénieurs anglais les plus éminents, M. Hawkshaw, d^examiner 
quelle serait la meilleure direction à lui faire suivre. 

Ce complément du Inner Circie est en effet du plus grand in- 
térêt pour Tun et Tautre de ces chemins; en les réunissant, il rend 
possible les trains circulaires et augmente considérablement, par 
là, leur capacité de circulation. Ainsi la compagnie du District 
Railway estime qu'au lieu de faire circuler par jour aao trains, 
non sans quelques difficultés, elle en fera facilement circuler 33o, 
en réduisant ses frais d'exploitation. 

Dans un rapport du 18 janvier 1878, M. Hawkshaw se prononce 
d'ailleurs pour une ligne qui, de Mansion House, suivrait Cannon 
Street, Tower Street, Trinity Square et se raccorderait à Aldgate 
par the Minories; elle aurait une longueur de 1.910 mètres qu'il 
estime à 1 1 .3/10.000 francs. 
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réseaux des grandes compagnies voisines, enfin par des 
conventions qui lui ont amené une partie du trafic de ces 
compagnies. 

Conditions techniques d'établissement. — La ligne prin- 
cipale du Metropolitan Raiiway, de South Kensington à 
Bishopsgate, s'étend en contre-bas du sol, soit en tran^- 
chée, soit en souterrain, sur toute sa longueur qui est de 
i2.o46 mètres. 

La première section de Paddington à Farringdon Street 
a été établie sur la plus grande partie de son parcours, 
d*£dgware Road à King's Cross, dans Taxe des deux grandes 
voies de Marylebone Road et d'Euston Road. On évitait ainsi 
des expropriations coûteuses , mais on était obligé de se 
maintenir en souterrain continu sur toute la longueur de 
ces deux voies, soit sur une longueur totale d'environ 
3.25o mètres. Au delà, et pour gagner Farringdon Street, 
on a dû se jeter au travers des propriétés privées, mais on 
a trouvé comme compensation aux dépenses considérables 
d'expropriations nécessitées par cette traversée, la facilité 
d'y établir le chemin de fer à ciel ouvert. 

Parties souterraines. — Cette compensation fut large- 
ment appréciée lorsque l'ouverture de cette première sec- 
tion fit ressortir les difficultés sérieuses que présente l'ex- 
ploitation de souterrains de grande longueur, parcourus 
par des trains aussi multipliés que ceux que comporte un 
service métropolitain. 

En effet, depuis treize ans que cette partie du Metropo- 
litan Raiiway est livrée à la circulation , l'attention des in- 
génieurs n'a pas cessé de se porter sur les moyens d'amé- 
liorer les conditions d'exploitation de ce souterrain. Dès 
l'ouverture on se préoccupait de la ventilation des stations 
souterraines de Baker Street, de Portland Road, de Gower 
Street placées sur son parcours. En 1866, on remaniait la 
station de Baker Street en profitant des travaux qu'exigeait 
le raccordement de la ligne de St-John's Wood. En 1868, on 

2 
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élargissait la station de Portland Road et« en réalité, on la 
découvrait partiellement. En 1870 et 1891, on pratiquait & 
la station de Gower Street des ouvertures qui y font lacge^ 
ment pénétrer l'air et la lumière. 

EniSyi et i87ti on perçait de distance en distance dans 
la voûte du tunnel et des chaussées d'Eoston Road et de 
Marylebone Road sous lesquelles il s'étend, des ouvertures 
masquées par une plaque en fonte à jour et correspondant 
à des refuges de 1 mètre de largeur et de 5 à 6 mètres de 
longueur établis dans l'axe de ces chaussées (PL 3, fig.S). 
' Enfin, à l'époque même de la visite de la commission» 
on expérimentait à la station de Gower Street, un système 
de ventilation consistant en une sorte de hotte en char-*' 
pente, renversée et suspendue à la voûte du tunnel qu'elle 
traverse pour déboucher à ciel ouvert et dont la base 
arase le sommet de la cheminée des machines ; on espérait 
qu'au passage des trains il s'y produirait une a^iration, 
un appel d'air extérieur, mais ce système ne paraissait pas 
donner de résultats bien sérieux. 

Le fait est qu'à la fin de la journée, par des temps bas 
ou par la chaleur, l'air de ce souterrain est encore assez 
souvent vicié et pénible à respirer, par suite des gaz délé- 
tères qui s'y sont dégagés pendant toute la journée, malgré 
les dispositions spéciales Ues machines et les précautions 
prises dans la conduite de ces machines. 

Aucune des sections exécutées ultérieurement ne pré^ 
sente de souterrains continus de plus de 65o mètres; 
il est vrai que dans certaines parties, ces souterrains se 
succèdent sans autre interruption qu'un jour de 80 mètrea 
de longueur correspondant aux stations; c'est ce que l'on 
trouve notamment sur le Metropolitan District Railway 
entre Westminster Bridge et Mansion House sur une Ion- 
ueur de 9.640 mètres, et cette disposition parait tout à 
fait suffisante pour assurer une ventilation convenable» 

CùurbeB de raccotdemenU -^ Les courbes du tracé de la 
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ligne principale du Metropolitan Railway ne sont généra* 
lement pas d'un rayon inférieur à 3oo mètres. Cependant 
quelques-unes n'ont qu un rayon de 200 mètres et ce rayon 
est considéré comme un minimum parfaitement admissible. 
On en remarque même une de 176 mètres entre Ëdgware 
Road et Bishop's Road. 

Quand aux courbes suivant lesquelles les différentes 
lignes rattachées au Metropolitan Railway se raccordent à 
cette ligne principale, elles descendent jusqu'au rayon de 
1 2 1 mètres, notamment la courbe de raccordement de la 
ligne de St-John*s Wood. 

Déclivités. — La ligne principale de South Kensington 
à Bishopsgate ne comporte pas de déclivités supérieures à 
o"",oi43 par mètre (voir le profil en long, PL 2, fig. 1) ; 
on ne trouve cette déclivité maxima que sur une lon- 
gueur totale de 1.100 mètres e'nvîron. La plus forte incli- 
naison est ensuite de o°,oi par mètre, mais cette inclinai- 
son est très-fréquente ; on la rencontre sur la plus grande 
partie du souterrain d'Edgware Road à King's Cross qui 
présente même des pentes et contre-pentes de o",oi par 
mètre séparées par de très-courts paliers. 

Les New Lines, c'est-à-dire les deux voies supplénjen- 
taires qui ont été ajoutées, entre King's Cross et Moorgate 
Street, aux deux voies normales de la ligne principale du Me- 
tropolitan, comportent des pentes et rampes qui atteignent 
jusqu'à o",025. On trouve notamment cette déclivité à la 
traversée de la ligne principale sous laquelle passent les 
New Lines, à peu de distance de la station de Farringdon 
Street, afin de rattacher directement et sans croisement de 
voies, le Great Northern avec leLondon Ghatham and Dover, 
c'est-à-dire les réseaux Nord et Sud de la Tamise. 

Quant aux deux voies simples à l'aide desquelles chacune 
des voies montante et descendante du Great Northern se 
relient, à King's Cross, aux New Lmes, en contournant la 
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gare terminus du Great Northern, elles présentent des 
pentes de o"',02o8 et de o^'jOaiS par mètre. 

Le raccordement du London Ghatham and Dover pré- 
sente même une pente qui atteint o'^oaG par mètre. 

En résumé, on ne parait pas s'être préoccupé des décli- 
vités du profil en long des différentes parties du réseau du 
Metropolitan Railway, et si la ligne principale n'offre pas 
de déclivités supérieures à o"',oi43, c'est que la configu- 
ration du terrain et les obstacles rencontrés, conduites 
d'eau, égouts, etc., ne les réclamaient pas. En effet, sur 
cette ligne principale où ne circulent généralement que 
des trains de voyageurs composés de cinq voitures de 
1 2 mètres de longueur et ne marchant pas à une vitesse 
effective de plus de 4o kilomètres à l'heure, on pouvait 
sans inconvénient élever les déclivités à o",oao par mètre, 
puisqu'on n'a pas craint de les porter à o^.oaS et même 
o'",o26 sur les New Lines et sur les raccordemepts de ces 
New Lines avec le Great Northern et le London Ghatham 
and Dover qui servent à relier les réseaux Nord et Sud de 
la Tamise, et sur lesquelles circulent les trains de voya- 
geurs et de marchandises du Great Northern jusqu'à Lud- 
gate Hill et, inversement, les trains de voyageurs et de 
marchandises du London Ghatham and Dover vers la ligne 
dû Great Northern, 

Profil transversal. — Le profil transversal généralement 
adopté pour les parties qui s'étendent en souterrain ou en 
tranchée couverte (voir les coupes, PL 3, fig. i et 2) pré- 
sente une hauteur sous clef au-dessus des rails de l^'^^So 
et une largeur de 7^,60 aux naissances de la voûte tracée en 
anse de panier à 3 centres. Gette voûte en briques, d'une 
épaisseur uniforme de o'",55, s'appuie sur des pieds-droits 
de o",66 d'épaisseur avec parement vertical du côté des 
terres et parement courbe à l'intérieur. 

Toutefois dans les parties où l'on avait intérêt à s'en- 
foncer le moins possible, où Ton était limité en hauteur 
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par des égouts ou resserré entre la chaussée et un égout 
par-dessus lequel on voulait passer, on a substitué à la 
voûte du profil indiqué ci-dessus, des poutres ordinaire- 
ment en fonte (PI. 5, fig. 3, 4? ^ ^t 6). Ces poutres sont 
placées à une hauteur de A'"»!^ au-dessus du plan des 
rails, hauteur admise comme un minimum nécessaire et 
suffisant pour le passage des machines spéciales du Metro- 
politan construites à la hauteur de 3'",8i et des machines 
du Great Western, du Midland, du Great Northern et du 
London Ghatham and Dover qui ont une hauteur de 3^,96. 
Ces poutres ont o™,46 de hauteur avec espacement de 
i",83 d'axe en axe, ou 0^,76 de hauteur avec espacement 
de 2", 44 d'axe en axe et reposent sur des murs verticaux 
en briques, qui forment comme les contre-forts d'un mur de 
soutènement composé de voûtes cylindriques à génératrices 
incUnées au fruit de ^ reliant ces contre-forts entre eux. 

Sur la nervure inférieure de ces poutres porte la retombée 
de voûtes d'entretoisement en briques dont les reins sont 
remplis de béton noyant la partie supérieure de la poutre. 

Dans les parties qui restent en tranchée à ciel ouvert, 
les murs de soutènement de ces tranchées sont inclinés au 
fruit de j, et sont formés par des piliers contre-forts en 
briques de o™,9i d'épaisseur espacés de 3", 35 d'axe en 
axe, et reliés par des murs en béton avec revêtement 
courbe en briques incliné de même au fruit de |. D'un pilier 
contre-fort au suivant est jetée une petite voûte qui porte 
un parapet ou mur de clôture de i°*,8i de hauteur. 

En arrière de ces murs de soutènement, ainsi que des 
pieds-droits du profil en souterrain ou en tranchée cou- 
verte, sont placés de distance en distance des tuyaux de 
drainage qui débouchent à l'intérieur de la tranchée ou 
du souterrain et écoulent leurs eaux, à travers le ballast, 
dans un aqueduc établi dans l'axe du chemin de fer, mais 
ainsi que le fait remarquer M. Salles dans son mémoire, 
d'où nous extrayons toute cette partie relative aux condi- 
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tioDs techniques d'établissement du Metropolitan, cet 
écoulement des eaux à travers le ballast ne peut se faire 
convenablement que dans les parties où le profil du chemin 
comporte un radier. De cet aqueduc central les eaux s'é- 
coulent suivant la pente du chemin, jusqu'au droit d'un 
égout inférieur où elles sont déversées; toutefois, dans les 
parties basses du tracé où l'on ne rencontré pas d'égoat 
inférieur, ces eaux sont réunies aux points bas dans des 
puisards d'où elles sont relevées par une pompe d'épuise- 
ment pour être rejetées dans les égouts voisins. 

Stations. — Sauf trois stations qui sont souterraines, 
toutes les autres sont établies à ciel ouvert, c'est-à-dire 
dans une tranchée élargie avec mur de soutènement, et 
couvertes par un comble vitré de 1 5 mètres environ d'ou- 
verture. La longueur de cet élargissement ne dépasse pas 
en général celle des qpais, soit go à loo mètres. 

Ces quais, de même que ceux de toutes les stations des 
chemins de fer anglais, sont trè.s-élevés, et le voyageur n'a 
pas besoin, comme en France où les quais bas ont été 
adoptés par toutes les compagnies, d'escalader son wagon 
dans des conditions très-pénibles pour les femmes, les 
vieillards et les enfants, et impossibles pour toute per- 
sonne tant soit peu infirme. Les quais des stations du Me- 
tropolitan Railway se trouvent de plain-pied avec le plan- 
cher des wagons, c'est-à-dire qu'ils sont placés de i mètre 
à 1", 10 au-dessus de la voie (Voir PI. 5, fig. 7). Cette dis- 
position, qui facilite singulièrement l'entrée et la sortie des 
wagons, est indispensable pour l'exploitation d'un chemin 
de fer tel que le Metropolitan Railway, où l'arrêt réglemea- 
taire à chaque station n'est pas de plus d'une demi-mi- 
nute. Elle permet d'ailleurs aux employés de se garer au 
besoin, à l'arrivée d'un train, sous la plate- forme des quais 
supportée par de simples piliers ou poteaux en charpente. 
One passerelle jetée par-dessus les voies met en commu- 
nication les différents quais d'une station. 
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Le bitiment de la station, réduit Au strict nécessaire, 
s'étend généralement en travers des voies et est porté au-- 
dessus d'elles, soit par la voûte ordinaire simplement ren- 
forcée, soit, si Ton manque de hauteur, par des poutres en 
tôle reliées par des entretoises et des voûtes en briques. 

Deux passerelles, desservies chacune par deux escaliers, 
donnent aux voyageurs les moyens d'accéder aux quais et 
de sortir de la gare sans que les deux courants opposés 
puisant se rencontrer. 

Les trois stations souterraines du Metropolitan Jtailway 
sont comprises dans la longueur du grand souterrain d*Edg- 
ware Road à Kiug's Gross. Elles diffèrent naturellement, 
comme cfispositions générales» des stations à ciel ouvert. 

Elles sont recouvertes par une voûte surbaissée d'envi- 
ron i5'",7o de portée et d*une hauteur au-dessus du plên 
des rails, de a",8o environ aux naissances et de ô'^y^i à la 
clef. Cette voûte est largement évidée à ses naissances par 
des voûtes rampantes de pénétration, qui forment comme 
de vastes soupiraux destinés à ventiler et à éclairer ces 
gares souterraines. (PL 3, fiç, 7.) 

Ces voûtes rampantes, dont les parois sont recouvertes 
de plaques vernissées blanches qui reflètent la lumière 
extérieure, débouchent au dehors, en arrière des trottoirs, 
dans les petits jardins qui séparent les constyictions de la 
chaussée, dans les voies d'Euston Boad et de Marylebone 
Boad. 

Le bâtiment de la staticm ne pouvant pas, comme dans 
les stations découvertes, être placé en travers des voies, est 
forcément double ; c'est^i^ire qu'il y a de chaque côté de 
la voie publique un bâtimait de distribution donnant accès 
an quai correspoodant par un escalier couvert. 

Voies €t rails. ^^ La largeur des voies du réseau du 
Metropolitan Baîlway esl; U mêoie que celle des voies àm 
chemins français et de la plupart des chemins de fer anglais, 
c'est-à-dire qu'elle est de i'',5o d'axe en axe des rails. 
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Toutefois la première section construite sous l'impulsion 
et avec le concours de la compagnie du Great Western, et 
exploitée à l'origine par cette compagnie, comportait 3 rails 
pour chacune des voies ; Tun de ces rails constituait, avec 
l'un des deux autres, la voie normale de i'',5o de large et 
avec le troisième, la voie exceptionnelle du Great Western 
d'une largeur de 2",i3; cette disposition a été adoptée 
pour deux des voies du prolongement ouvert en 1 866 de 
Farringdon Street à Moorgate Street ; mais la compaLgnie 
du Great Western a modifié peu à peu une partie de son 
matériel, et elle a renoncé à se servir, à partir du i'' mars 
1869, de la voie large créée pour elle sur le Metropolitan 
Railway. Le 3' rail correspondant à cette voie a été enlevé 
et l'on a profité de cette modification pour élargir les quais 
des stations. 

Les voies sont établies sur traverses en sapin. 

Les rails étaient, à l'origine, des rails à patin en acier 
fondu, mais ces rails sont remplacés peu à peu par des 
rails en acier à double champignon, non symétriques, qui 
permettent de faire beaucoup plus rapidement les répara- 
tions de la voie. Cette considération est de la plus grande 
importance sur une ligne où, en raison de la fréquentation, 
l'usure est rapide et où l'entretien ne peut se faire que 
pendant quo^ques heures de nuit. 

Ces rails pèsent 86 livres anglaises le yard, soit 4s kilog. 
le mètre courant. Us sont remplacés lorsqu'ils présentent 
une usure uniforme de 16 millimètres, usure qui correspond 
à un trafic de 5o millions de tonnes pour la voie ; mais le plus 
souvent ils sont remplacés par suite de rupture au droit des 
trous d'éclisses. En résumé ils durent en moyenne huit an- 
nées dans les parties en voie courante de la ligne principale. 

Matériel roulant. — Le Metropolitan Railway exigeait 
pour son exploitation un matériel roulant spécial en raison 
du service particulier auquel il devait satisfaire, et des 
conditions exceptionnelles de son établissement. 
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Ce service comportait en effet des trains trës-multipliés, 
msds composés d'un petit nombre de voitures, des trains 
s' arrêtant très-fréquemment, et par conséquent, pour con- 
server une vitesse effective encore assez considérable, 
devant s'arrêter très-rapidement et reprendre aussi rapi- 
dement leur vitesse normale, enfin ne comportant que des 
arrêts très-courts à chaque station. 

Les conditions exceptionnelles de son établissement ré- 
sultent de l'emploi de rampes fortes et de courbes de rac- 
cordement de faible rayon, d'une proportion considérable 
de parties en souterrain, spécialement, de la longueur du 
tunnel d'Edgware Road à King's Cross parcouru par des 
trains se succédant à moins de cinq minutes d'intervalle, 
enfin du peu de développement des stations intermédiaires 
aussi bien que des gares terminus qui ne pouvaient com- 
porter que les accessoires les plus indispensables. 

Les machines du Metropolitan sont des machines ten- 
ders, marchant indifféremment tender en arrière ou teuder 
en avant, pesant 4^ tonnes anglaises, portées en arrière 
sur 4 grandes roues motrices de i'",64 de diamètre, et 
reposant en avant sur châssis porté par 4 petites roues. 
Elles comportent deux condenseurs, ou boites de grande 
dimension remplies d'eau, dans lesquelles le mécanicien 
peut diriger à volonté la vapeur qui a travaillé dans les 
cylindres, au lieu de la laisser échapper par la cheminée. 
Le foyer a des dimensions exceptionnelleis et la grille très- 
dé veloppée permet la production rapide d'une quantité 
de vapeur considérable. 

Les wagons sont des' voitures à huit compartiments, de 
12 mètres de longueur et d'une largeur telle qu'ils ara- 
sent, à quelques centimètres, la plate-forme des quais. Ils 
sont éclairés au gaz par des becs qu'alimentent des rései- 
voirs placés sur le toit des wagons, véritables réservoirs 
de gaz portatif comprimé, remplis à la pression de i o at- 
mosphères. Le chargement se fait pour la journée à Tune 
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bloc de 1.529.296 £ (53.498.259 fr.) les dépenses faites 
antérlenrement, et les ingénieurs de la compagnie n'ont pu 
nous fournir aucun détail sur ce chiffre. Nous avons donc 
opéré cette ventilation par approximation et, après exa- 
men des diverses hypothèses qui pouvaient être faites 
dans ce but, il nous a paru que ce chiffre de dépenses, 
pouvait être réparti entre les divers éléments indiqués , 
dans les mêmes proportions que les dépenses ultérieures, 
abstraction faite, toutefois, du matériel roulant pour lequel 
nous avons pu nous assurer qu'aucune dépense n'avait 
encore été portée au 3i décembre 1862. 

Sous réserve de cette ventilation approchée de la somme 
de 53.498.259francs, les dépenses de premier établissement 
du réseau du Metropolitan Railway faites par la compa^ 
gnie, au 3i décembre 1877, se décomposent ainsi qu'il 
suit : 

franes. 

Acquisitions de terrains et indemnités 93.562.699 

Terrassements et ouvrages d*art ce.Soû./igi 

Frais généraux ii.Sgo.Soô 

Total partiel ' 172.097.805 

Matériel roulant 6.6Zi6.Zi5o 

Total général i78.7/ii!i.2&5 



Le matériel roulant de la. compagnie se composait au 
3i décembre 1877 de 

hU machines teoders, 
ti5 voitures de i'* classe, 
3i voitures mkteSy 
56 voitures de 2* classe , 
70 voitures de 3* classe , 
■ Il wagons à ballast, 
U foreaks, 
et 22 omnibus. 

Prix de revient kilométrique. — Afin d'établir par kilo- 
mètre k prix moyen de premier établissement du Métro- 
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politan Railway, il faut faire un relevé précis des parties 
du réseau que la compagnie a construites, et des longueurs 
exactes de ces parties. 

Or, il ressort de l'historique sommaire que nous avons 
fait plus haut, et des documents que nous avons eus entre 
les mains, que les parties du réseau de la compagnie 
auxquelles s'appliquent les frais de premier établissement 
ci- dessus, comprennent : 

i* La ligne principale d'AldgateHighStreet&SouthKeDsington qui 
fait partie du Inner Circle pour une longueur de. . . 7»»»»67«^"- 

a* Le raccordement avec le Great Eastem d'une 
longueur de . /^cwm. 

3* Le raccordement avec le Great Western. . . . igchaiot 

A* La ligue latérale de Farringdon Street k Moor- 
gâte Street, y compris le raccordement avec le 
Midlaod et les branches Est et Ouest (longueur 
moyenne) du raccordement avec le Great Northern. *■"•• a«k»*«- 

5* Le raccordement avec le London Ghatham and 
Dover dans la direction de Farringdon Street. . . . gchtias. 

6* Le raccordement avec le London Ghatham and 
Dover dans la direction de Moorgate Street i^chaint. 

Total lopiie. 34cbâUtt. 

Soit 16.777 met. (*) 

Mais la liquidation des dépenses faites pour l'établisse- 
ment de ces 16.777 mètres de chemins n'étsdt pas termi- 
née au 3i décembre 1877, et même il restait à faire 
encore une certaine quantité de travaux de parachèvement, 
notamment sur la section de Bishopsgate à Aldgate High 
Street, qui n'avait été ouverte que le 4 décembre 1876. 

Or, pour avoûr le véritable prix de revient de ces 
16.777 mètres, il faut tenir compte, en sus des sommes 
payées au 3i décembre 1877, de ces dépenses restant à 
faire, qui s'élèvent : 

{*) Un mile vaut i.6o9*»5o et il y a 80 chains dans un mile. 
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Gomme liquidation des indemnités et acquisitions de terrains» 

à • a.968.508 fr. 

Comme travaux de parachèvement, à 35.200 fr. 

Total 2.993.608 fr. 

Dans ces conditions, le prix du kilonaëtre de chemia 
construit et livré à l'exploitation par la compagnie du Me- 
tropolitan Railway ressort au chiiTre de. . 10.456.390 fr. 
ainsi composé : 

Acquisitions de terrains et indemnités. 5.7Ai.85ofr. 

Terrassements et ouvrages d*iirt 3.983./iiofr. 

Frais généraux 7ii.i3ofr. 

Total 10./I136.390 fr. 

Exploitation technique. — Nous allons passer mainte- 
nant successivement en revue les principales questions que 
devait soulever l'exploitation du Metropolitan Railway, en 
faisant ressortir les difficultés que présentait leur solution 
et les mesures adoptées pour résoudre ces difficultés. 

Circulation des trains. — L'exploitation d'un chemin de 
fer qui reçoit, non-seulement les trains déjà très-fréquents 
de la compagnie qui en est propriétaire, mais encore ceux 
de plusieurs compagnies étrangères , exigeait que des 
mesures toutes spéciales fussent prises pour assurer la 
sécurité de la circulation, et l'on peut dire, après i5 années 
d'exploitation pendant lesquelles on ne compte qu'un ac- 
cident sérieux arrivé le 29 août 1873, près de la station 
de Gloucester Road, que les dispositions adoptées sont 
aussi satisfaisantes que possible. 

Elles ont pour base le Block System, c'est-à-dire le 
système d'exploitation à voie fermée. 

Ce système d'exploitation consiste à diviser la voie, par 
des postes-signaux, en sections sur chacune desquelles il 
ne peut circuler en même temps qu'un seul train dans 
chaque sens. 

Sur le Metropolitan Railway, ces sections correspondent 
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généralement à Tintervalle des stations, assez régulière- 
ment espacées de 800 à 900 mètres, de telte sorte qu'il y 
a un poste à chacune d'elles; toutefois, dans certaines par- 
ties où la distance des stations est sensiblement plus consi- 
dérable, ainsi entre Gower Street et King's Gross, il y a un 
poste intermédiaire. On s'occupe, du reste, de réduire à 
400 mètres environ, la longueur des sections en doublant 
le nombre des postes, de manière à pouvoir augmenter 
l'utilisation des rails, c'est-à-dire à multiplier les trains 
qui, cependant à certaines heures de la journée, se succè- 
dent déjà à trois minutes d'intervalle. 

Ces postes se composent d'un petit pavillon vitré placé, 
soit de côté, à l'extrémité d'un des quais de la station, soit 
encore, et plus spécialement lorsque le poste est en tète 
d'un ou de plusieurs embranchements, au milieu des voies 
et à une hauteur suffisante au-dessus d'elles. Ils comman- 
dent les signaux fixes qui protègent chaque section de la 
voie et ceux de la station, placés à s4o mètres environ en 
avant. 

Chaque poste est relié au poste qui le précède, de même 
qu'au poste qui le suit, par des communications électriques. 
Ces communications ont lieu par trois appareils distincts : 
le télégraphe à signaux {Signalling Telegraph) , l'appa- 
reil à sonnerie {Striking Bell) et le télégraphe ordindre 
(Speaking Instrument). 

Il y a au poste d'une station intermédiaire quatre télé- 
graphes à signaux, un pour chaque direction de chacune 
des deux voies montante et descendante, deux appareils à 
sonnerie, un pour chacune des deux directions, et un télé- 
graphe ordinaire pour chacun des deux postes d'amont et 
d'aval; enfin, un troisième télégraphe ordinaire permet au 
poste de se mettre en communication avec un poste quel- 
conque de la ligne. 

Le service d'un poste de cette nature est fait par un seul 
agent préposé aux signaux {signalman) et enfermé dans 
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qe pavillon vitré, d'où il a, sous sa dépendance complète 
et exclusive, tous les signaux fixes destinés h protéger les 
voies et à renseignex les mécamciens et les agents de tout 
ordre. 

Dans les postes plus importants, placés en tôte des em-* 
liranchements et où se trouve concentrée la manœuvre 
des aiguilles, le service est fait par deux agents au maxi- 
mum, bien que ces postes contiennent souvent un nombre 
considérable de leviers commandant les signaux et les 
aiguilles. 

L'appareil à signaux ne sert qu'à faire connaître au signal- 
man si la portion de voie à laquelle il répond est libre ou 
non ; il ne comporte que l'une des deux indications sui- 
vantes qui vient se placer sous les yeux du signalman : 
voie libre {Une clear) ou train sur la voie {train on Une), 

L'appareil à sonnerie ou à timbre a spécialement pour 
but de signaler d'un poste au poste sutvant, par un nombre 
de coups convenu, la nature du train engagé sur la voie. 
On comprend l'importance de cette mesure sur une ligne 
où circulent des trains de plusieurs compagnies affectés à 
différents services. D'ailleurs, pour que le signalman, en- 
fermé dans son pavillon vitré, puisse se tenir parfaitement 
au courant de la circulation des trains et manœuvrer ses 
signaux en conséquence, chaque train porte en tête des 
disques et des feux qui indiquent sa nature et sa direction. 

L'appareij à sonnerie sert aussi à contrôler les indica- 
tions de l'appareil à signaux; un certain nombre de coups 
indique que la voiç est libre,. un autre nombre qu'elle est 
obstruée. 

Enfin, si les deux premiers appareils sont dérangés, le 
télégraphe ordinaire permet d'assurer le service ; mais on 
ne s'en sert qu'exceptionnellement et en cas de nécessité 
absolue. 

Dans ces conditions, l'exploitation par le Block System 
est appliquée de la manièi e suivante : 
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Et d'abord, rappelons que le principe du système est : 
qu*un train ne doit partir d*une station que lorsque le 
train qui le précède a quitté la station suivante. 

Si nous supposons qu'un train est prêt à partir de la 
station A pour gagner la station voisine B, le signalman du 
poste A fait connaître au poste B la nature du train par le 
nombre de coups voulu, frappés sur le timbre, et par 
l'appareil à signaux il efface au poste B l'indication de 
voie libre pour y substituer celle de train sur la voie. Le 
signalman de B renvoiejaussitôt au poste A, par l'appareil à 
sonnerie, le nombre de coups qui lui a été envoyé, afin de 
faire savoir qu'il connaît la présence du train en A, et efface 
à son tour au poste A, par l'appareil à signaux, l'indication 
de voie libre pour y substituer celle de train sur la voie, 
qu'il y laissera jusqu'à ce que le train qu'il attendait quitte 
sa station pour se diriger vers la suivante G. En effet, tout 
signal doit être renvoyé par la station qui l'a reçu et répété 
jusqu'au renvoi, s'il n'y est pas répondu immédiatement. 

C'est seulement alors, que le signalman de A ouvre la 
voie vers la station B au train prêt à partir, en abaissant 
le signal rouge {danger) et relevant le signal vert {caution) 
à l'aide des bras de levier qu'il a sous la main et qui les 
commandent à distance. Des indicateurs qui se meuvent 
automatiquement, viennent placer sous ses yeux les mots 
caution ou danger^ et lui font connaître que les signaux de 
la voie ont répondu à l'action des bras de levier. Aussitôt 
d'ailleurs qu'il s'est assuré que le train tout entier a dépassé 
la station, il abaisse le signal vert et relève le signal rouge 
En effet, et comme règle générale, les signaux fixes de la 
voie doivent toujours être placés à danger. 

Lorsque le train a quitté la station B pour se diriger vers 
la station G, le signalman de B en avertit le poste A par le 
nombre de coups, signifiant voie libre, donné par l'appa- 
reil à sonnerie, et en même temps par la substitution, au 
moyen de l'appareil à signaux, de l'indication voie libre à 
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celle de train sur la voie; ces avis lui sont immédiatement 
retournés par le signalman de A qui se retrouve ainsi tout 
prêt à une nouvelle manœuvre. Aux postes qui protègent 
les embranchements, les signalmen commandent à la fois, 
de leur pavillon vitré, les signaux et les aiguilles. 

Les dangers qui pourraient résulter de la manœuvre à 
distance des signaux, en raison des transmissions par le- 
viers coudés qu elle exige, sont évités par les indicateurs 
automoteurs*qui font connaître au signalman que le signal 
a obéi à son action. Ceux qui pourraient résulter de la 
manœuvre à distance des aiguilles, sont conjurés de la 
manière la plus efficace par la dépendance qui existe entre 
les aiguilles et les signaux. Cette dépendance est due à un 
système d'enclanchement, dit Jnterlocking System^ qui non- 
seulement relie les aiguilles aux signaux, et ne permet pas 
des signaux contradictoires, mais qui empêche en outre, ou 
qu'une voie soit ouverte par un signal sans que l'aiguille 
correspondante ne soit faite, ou que l'aiguille puisse être ra- 
menée sans que le signal correspondant ne ferme la voie. 

On comprend néanmoins tout le soin, toute l'attention 
qu'exigent les fonctions des signalmen ; aussi leur service 
n'est-il jamais de plus de huit heures, et leur est-il interdit 
de la manière la plus expresse de recevoir personne dans 
leur pavillon, où ils ont du moins l'avantage de n'être pas, 
comme nos aiguilleurs, exposés au vent, au froid, à la 
pluie, enfin à toutes les intempéries des saisons. 

Dans ces conditions, ainsi que nous Tavons dit en com- 
mençant, la sécurité de la circulation des trains est assurée 
de la manière la plus efficace et la plus complète. 

Vitesse des trains. — Sur le Metropolitan Railwây, la 
vitesse, arrêts compris, est de 18 kilomètres f à l'heure 
environ. Le temps du trajet de Bishopsgate à Mansion 
House (*) est en effet d'une heure, et la distance qui se- 

(*) Nous ne connaissons pas exactement le nouveau service do 

3 
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pare ces deux points extrêmes, suiyant le parconrs da 
Inner Gircle, est de 1 1 mUes 44 cbsdns, soit 18.Ô87 mètres. 

C'est une vitesse très-satisfaisante comparée à celle des 
omnibus et des voitures, même de la ville de Londres, et 
il serait, au reste, difficile d'en obtenir une plus grande en 
raison de la petite distance qui sépare les stations entre 
elles. 

Il y a, en effet, sur le parcours du Inner Grde, 2 1 sta- 
tions intermédiaires ; c'est-à-dire qu'en moyenne elles sont 
à peine distantes de 85 mètres. 

Sur le cbemin de ceinture de Paris, de la gare Saint- 
Lazare à la Maison Blanche par Auteuil, par exemple, la 
vitesse des trains, arrêts compris, est de 18 kilom^res 
environ à T heure ; elle est donc un peu inférieoi*e à celle 
des trains du Inner Circle, et cependant, sur une distance 
presque égale, on ne couipte que i3 stations intermé- 
diaires. 

Quant à la vitesse en pleine marche, elle ne dépasse pas 
3a kilomètres à l'heure. En effet, le temps d'arrêt à chaque 
station n'est pas de plus de 3o à 4o secondes ; le ralen- 
tissement à l'arrivée se fait sur une longueur d'environ 
âoo mètres, et~ce n'est pas sur un parcours plus long que 
le train reprend sa vitesse normale de pleine marche ; il 
n'a donc cette vitesse que sur la moitié environ de son 
parcours, et sur l'autre moitié sa vitesse est en moyenne 
moitié moindre ; par conséquent la vitesse moyenne pen- 
dant le temps de marche effective, soit pendant 46 minutes, 
c'est-à-dire la vitesse de «4 kilomètres à Theure environ, 
est les trois quarts de la vitesse en pleine marche. 

Il est d'ailleurs prescrit aux mécaniciens de ne dépasser 
en aucun cas la vitesse de 4o kilomètres à Theure. 

Rapidité de Carréi aux stations. — La rapidité dans 



rexploitatîon, tel qu'il résulte de Touverture du prolongement de 
Bishopsgate à Aldgate High Street (565 mètres). 
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Tarrêt des trains, en arrivant aux station», est obtenue 
soit à l'aide du frein à air comprimé (frein Westinghouse) 
qui est employé depuis Tannée 1873 par la compagnie du 
Metropolitan District Railway et qui a été adopté peu après 
par celle du Metropolitan Railway, sôit à l'aide du frein par 
le vide qui tend à se substituer au premier. 

Ces deux systèmes de freins sont tout à fait analogues : 
dans le premier, on lance de Tair comprimé emmagasiné 
dans un réservoir placé sous la locomotive, dans des con- 
duits qui circulent sous .le train et par suite derrière les 
pistons qui commandent les freins de chaque wagon ; dans 
le second système, on fait le vide dans ces conduits et par 
suite derrière les pistons qui commandent les freins, en 
mettant ces conduits en communication avec une caisse où 
le vide existe. Ce vide est entretenu par une pompe aspirante 
placée sur le côté de la locomotive, de même que l'air est 
<iomprimé dans le frein Westinghouse par une pompe fou- 
lante analogue. 

Dans Tun et l'autre systèmes, toutes les roues d'un train 
sont saisies à la fois par la seule manœuvre d'un robinet 
placé sous la main du mécanicien qui , en l'ouvrant ou le 
fermant plus ou moins rapidement et plus ou moins com- 
plètement, peut caler les roues avec plus ou moins de rapî- 
dite et d'énergie. 

II en résulte un arrêt, non-seulement plus prompt, mais 
plus régulier, une répartition plus uniforme de l'action et 
par suite une usure moindre du matériel , enfin une dimi'^ 
nution des secousses imprimées généralement par un arrêt 
rapide. 

Tous deux s'appliquent dans des conditions particuliè- 
rement avantageuses aux trains d'un service métropolitain 
formés d'un petit nombre de wagons et composés toujours 
des mêmes véhicules faisant la navette d'une extrémité à 
l'autre de la ligne, ainsi qu'il ressort du tableau graphique 
de la marche des trains sur le Inner Circle (PL 4» fig- 2)» 
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où Ton peut suivre chaque train s'arrètant cinq minutes 
seulement aux deux gares extrêmes de Bisbopsgate et de 
Mansion House. 

Le frein par le vide a sur le frein à air comprimé l'avan- 
tage d'une action plus rapide ; il évite les développements 
de chaleur qui sont produits par la compression de l'air et 
qui exigent un graissage délicat et continu pour prévenir 
la détérioration des pompes ; il est d'une extrême simplicité, 
produit sans secousse un arrêt des plus rapides et donne, 
à tous les points de vue, d'excellents résultats sur le Me- 
tropolitan Railway où il est adopté aujourd'hui presque 
exclusivement. 

La rapidité de l'arrêt est, d'ailleurs, d'autant plus facile 
que les trains du service métropolitain ne sont composés, 
ainsi que nous l'avons dit, que de 5 wagons à 8 comparti- 
ments pesant chacun i8 tonnes environ, pouvant admettre 
au maximum 3 5o voyageurs , mais n' en contenant en moyenne 
que moitié, soit 176, ce qui ne représente qu'un poids total 
de 75 tonnes pour le train complet. 

Temps d'arrêt aux stations, — Afin de réduire les temps 
d'arrêt aux stations à 3o ou 40 secondes, on a pris toutes 
les dispositions les plus convenables pour assurer l'embar- 
quement et le débarquement rapides des voyageurs. 

Nous avons déjà parlé des quais à la hauteur des planchers 
des wagons ; c'est là une disposition capitale pour la rapidité 
des mouvements. 

En outre les trains métropolitains sont toujours composés 
du même nombre de wagons disposés dans le même ordre 
au point de vue des différentes classes ; ils se présentent 
au retour en sens inverse sur le quai opposé ; or les trains 
s'arrêtent toujours au même point, à quelques mètres près; 
des écriteaux suspendus au-dessus des quais indiquent aux 
voyageurs où se trouveront les compartiments de la classe 
qu'ils doivent prendre ; les voyageurs se groupent natu- 
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rellement sur ces points et prennent place sans avoir à 
chercher et à courir d'une extrémité à 1* autre du train. 

De plus, le nom de la station est répété plusieurs fois sur 
les murs et il est inscrit en noir sur chacun des globes lumi- 
neux qui éclairent la plupart de ces stations ; quelle que soit 
la position du voyageur dans le train, il n'a qu'à regarder 
vis-à-vis de lui, il verra le nom de la station et n'aura pas 
besoin de l'entendre appeleii^. 

Enfin, les wagons sont très- bien éclairés, ce qui facilite 
les mouvements intérieurs, tout en rendant beaucoup moins 
désagréable un parcours presque constamment souterrain. 

Rapidité de la remise en marche. — La rapidité de la 
remise en marche résulte de la légèreté relative des trains 
du service xnétropolitain, légèreté que nous avons signalée 
plus haut, et du développement de la grille du foyer des 
locomotives, développement qui permet une production 
rapide de vapeur. 

Exploitation des parties en souterrain, — Conformément 
aux indications portées sur un profil de la ligne qu'ils ont 
entre les mains, les mécaniciens doivent, au passage de la 
plupart des souterrains, et si ce n'est sur toute leur longueur, 
au moins dans certaines parties, condenser, c'est-à-dire di* 
riger la vapeur dans les condenseurs dont sont munies toutes 
les machines du Metropolitan Railway. 

Ils doivent en même temps diminuer l'introduction de 
l'air dans le foyer, c'est-à-dire ralentir le tirage, et capu- 
chonner, c'est-à-dire diminuer le dégagement des gaz pro- 
duits par la combustion ; mais dans le plus grand nombre 
des petits souterrains ils tiennent peu compte de ces pres- 
criptions. Dans le parcours du grand souterrain d'Edgware 
Road à King's Cross, ces mesures sont indispensables et la 
pression de la vapeur dans la chaudière y tombe générale- 
ment de 3 à 4 atmosphères. 

Dans les premières années de l'exploitation on ne brû- 
lait dans les machines que du coke extrêmement pur, mais 
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depuis longtemps déjà on se contente de n'employer que 
des charbons de premifa^ qualité ne donnant presque pas 
de vapeurs sulfureuses. 

La compagnie du Metropolitan Ratlway se réaenre d'ail-* 
leurs, dans toutes les conyentioDS qu'elle passe avec d'an- 
tres compagnies pour l'usage de sa ligne, le droit de con- 
trôle des charbons employés par ces compagnies. 

Stations intermédiaires. — On devait chercher naturelle- 
ment à réduire an strict nécessaire l'agmcement des 
nombreuses stations intennédiaires à créer sur le parcours 
de la ligne, spécialement dans les parties où les terrains et 
les constructions à occuper devaient être d'un prix élevé. 

Aussi, ces stations ne comportent généralement pas de 
salles d'attente ; dans le vestibule qui s'ouvre sur la rue, 
se trouvent les guichets de billets au nombre de deux, un 
pour chaque direction ; de ce vestibule le voyageur arrive 
sur une passerelle en fer qui est jetée au-^dessus des voies 
et d'où partent deux escaliers : ces escaliers, généralement 
établis en arrière des murs de soutènement dans l'épais* 
seur de la maçonnerie, descendent à chacun des quais. 
Deux autres escaliers servent au dégagement des voyageurs : 
ils partent des quais et aboutissent soit directement sur le 
trottoir de la rue^ soit à la même passerelle d'où partent 
également les escaliers d'accès, soit enfin à une seconde 
passerelle qui communique avec l'extérieur. Le bâtiment 
ne comprend, de plus, qu'une chambre pour le chef de la 
station et pour le comptable, et un petit salon pour les 
dames, avec cabinets d'aisances. Quant aux magasins pour 
les objets divers du service, pour ThniJe, le charbon, etc., 
ils sont installés au niveau des quais dans l'épaisseur des 
murs de soutènement de la station. 

Ces dispositions excessivement simples, et aussi réduites 
que possible, suflisent à assurer le service et le mouvement 
conttdérable de voyageurs qui se fait à la plupart de ces 
stations. 
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Gares terminus. — Cette simplicité d'organisation est 
encore plus remarquable dans l'agencement des voies des 
gares tarminus. 

Ainsi la gare de Moorgate Street, qui forme tête de ligne 
pour les trains des compagnies du Midland , du Great Nor- 
thern et du London Ghatham and Dover, ne comporte pour 
chacune de ces compagnies qu'une voie principale avec 
voie de garage accessoire en avant. (Voir PI. 4^ fig* ^0 
Les trains d'une compagnie sont engagés à leur arrivée 
sur la voie qui est affectée dans la gare à ce< te compa- 
gnie et qui est comprise entre deux quais ou entre un 
quai et le mur extérieur de la gare. Pendant que les voya- 
geurs descendent d'un train, la machine qui a amené le 
train précédent et qui s'élait placée sur la voie de garage 
dépendant de la voie spéciale à cette compagnie vient se 
mettre en queue du train, prête à le remorquer. Quant 
à la machine qui Ta amené, elle a été dételée et, lors- 
que le train s'est éloigné, elle vient se placer sur la voie 
de garage, se débarrasse, dans une fosse en communication 
avec l'égout, de l'eau de condensation échauffée, la rem- 
place par de nouvelle eau prise à la grue hydraulique 
placée contre cette voie et est prête à remorquer à son tour 
le train qui va arriver. 

Du reste, dans les gares des grandes compagnies qui 
font sur leur réseau des services métropolitains, on ne ré- 
serve qu'une voie unique à ces services. Ainsi aux grandes 
gares de Charing Cross et de Gannon Street, il n'y a qu'une 
seule voie affectée au service métropolitain de Gannon 
Street à Charing Cross. Cette voie semble même avoir été 
placée dans un élargissement latéral de la g<a<'e de Gannon 
Street (PL 4, /îg. 6). . 

Sur cette voie unique qui se dédouble immédiatement à 
la sortie de la gare, arrive un train toutes les cinq minutes. 
Les voyageurs qu'il amène en descendent, ceux qui partent 
les remplacent ; pendant ce temps la machine du train 
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précédent qui s'est garée en avant, vient reprendre le train 
en queue et l'emmène, tandis que la machine qui Ta amené 
va prendre place sur le garage où était la précédente afin 
de remorquer le train suivant. 

Dans la gare de Bishopsgate qui formait terminus provi- 
soire du Metropolitan lors de la visite de la commission (PI. 4* 
^ô'. 5) , il y avait deux voies pour les services du Inner Gircle et 
du Middle Gircle, mais il n'y avait pas de voie de garage pour 
une machine. Les trains arrivaient alternativement sur l'une 
et l'autre voie, et la machine qui avait amené un train res- 
tait garée sur la voie où elle avait été engagée jusqu'à 
Tarrivée du train suivant dirigé sur l'autre voie; elle allait 
alors se placer en tête de ce train, à l'aide d'aiguillages 
reliant les deux voies et placés immédiatement à la sortie 
de la gare. 

Exploitation commerciale. — Avant d'examiner mainte- 
nant les développements du trafic du Metropolitan Railway 
et des produits de son exploitation, depuis le jour de la 
mise en service de sa première section, il convient de faire 
connaître les bases de cette exploitation, c'est-à-dire le 
nombre des trains qui parcourent la ligne, les tarifs adop- 
tés, enfin les stipulations principales des conventions faites 
avec les compagnies étrangères qui circulent sur le réseau 
du Metropolitan, éléments qui ont eu nécessairement une 
influence considérable sur ce développement du trafic et 
des produits. 

Nombre des trains. — La question du nombre des trains 
sur une ligne métropolitaine a une grande importance et 
la compagnie du Metropolitan Railway a compris dès l'o- 
rigine que les trains multipliés devaient tendre à dévelop- 
per le mouvement des voyageurs, et par suite le trafic et 
les recettes. 

Aussitôt qu elle a pris l'exploitation de la première sec- 
tion ouverte de Paddington à Farringdon Street, c'est-à- 
dire en i865, elle y a fait circuler des trains de quart 
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d'heure en quart d'heure dans les deux sens, depuis six 
heures du matin jusqu'à minuit. 

Peu de temps après elle en a augmenté le nombre en 
réduisant à dix minutes Tintervalle qui les sépare, et c'est 
dans ces conditions qu'est organisé aujourd'hui le service 
du Inner Gircle, fait simultanément par les compagnies du 
Metropolitan et du Metropolitan District et allant d'Âld- 
gate High Street à Mansion House. 

Mais si la compagnie du Metropolitan a jugé jusqu'à pré- 
sent ce nombre de trsuns suffisant, c'est qu'en réalité il 
est plus que doublé sur la partie la plus importante de sa 
ligne, c'est à-dire entre Bishopsgate et Paddington^ par 
les services qui s'ajoutent au service du Inner Gircle. 

En effet, à ce service se superposent le service du Middle 
Gircle fait simultanément par les compagnies du Metropo- 
litan District et du Great Western , le service d'Hammer- 
smith sur Bishopsgate fait par la compagnie du Metropolitan 
et par celle du Great Western, enfin le service fait régu- 
lièrement par le Great Western entre sa grande ligne et 
Bishopsgate. 

Le service du Middle Gircle qui va d'Aldgate High Street 
à Mansion House comme celui du Inner Gircle, mais en 
s'étendant à l'Ouest par Kensington Âddison Boad au lieu 
de passer directement par Kensington High Street, com- 
porte des trains de demi- heure en demi-heure dans chaque 
sens. 

Le service d'Hammersmith à Bishopsgate, ou plutôt au- 
jourd'hui à Liverpool Street (gare du Great Eastern), com- 
porte des trains de quart d'heure en quart d'heure dans 
chaque sens. 

Enfin le service du Great Western comporte encore 8 ou 
9 trains par jour sans compter les trains de marchandises. 

Il en résulte, ainsi qu'on peut le voir sur le tableau gra- 
phique de la marche des trains (PI. 4» fig» 2), qu'il passe, 
à toutes les stations comprises entre Paddington et Bi- 
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sbopsgate, un train au moins dans chaque sens toutes les 
cinq minutes et qu'un voyageur n'attend pas en moyenne 
plus de deux minutes et demie à l'une quelconque de ces 
stations, qu'il se dirige dans un sens ou dans un autre. 

En se reportant au même tableau, on voit qu'il eii est 
ainsi à toutes les stations du Metropolitan District par suite 
des serTices'différents, qui, sur le Metropolitan District, se 
superposent au service du Inner Gircle« 

Tarifs. — Sur une ligne comme celle du Metropolitan 
Railway, l'influence des tarifs sur le trafic devait être 
beaucoup plus considérable que sur toute autre ligne de 
chemins de fer et la compagnie devait s'en préoccuper 
tout particulièrement. On la voit en effet les modifier à 
plusieurs reprises et dès le commencement de l'exploita- 
tion de la ligne. 

Au mois d'avril i865, elle réduit les tarifs appliqués 
jusque-là entre les stations intermédiaires, et constate 
comme résultat un accroissement notable de recettes. Cette 
réduction était, en ce qui concerne les trains d'ouvriers 
du matin {Parlementary trains) y de oS3o à o',âo pour le 
voyage aller et retour de Paddington à Farringdon Street 
(5.917 met.). 

Au mois de novembre 1870, l'ouverture du Metropolitan 
District la conduit à réduire ses tarifs entre la cité (Moor- 
gate Street) et toutes les stations de l'Ouest à partir de 
Bayswater, de oS75, o',55 et oS4o» suivant la classe, à 
o',55, o',4o et o',3o respectivement (pour un parcours 
de 8.o83 mètres au minimum), et, pour les billets d'aller 
et retour, de i',i5 o',85 et o',55 à o',85, o',55 eto',45. 
Elle a constaté que cette réduction des tarifs avait produit 
de même un résultat satisfaisant sur les recettes. 

Mais en août 187s elle les a relevés entre certaines sta- 
tions intermédiaires. 

Du reste, elle regarde les trois classes comme néces- 
saires sur un chemin de fer métropolitain, et lorsque le 
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Midland a voulu supprimer les wagons de seconde classe 
des trains circulant sur son réseau, elle s'y est opposée en 
déclarant que cette suppression serait une gène pour le 
public et une cause de diminution des recettes de la com- 
pagnie. 

Le lait est que ces tarifs du Metropolitan Raiway sont 
encore aujourd'hui fort élevés, spécialement pour les faibles 
parcours ; ils varient sensiblement avec la distance par- 
courue suivant les indications du tableau ci-après : 



LONGUEUR DE PARCOURS. 




Au-dessous de 1 kilomètre environ. 
De 1 à 2 kilomètres environ. . . . 
De 2 à 4 — — . . . . 

De 4 à 14 — — . . . . 

De 14 h 4« kilo». V« - . • • • 



fr. 
0,30 
0,40 
0,60 
0,80 
1,20 



fr. 

0,90 
0,30 
0,40 
0.60 
0,90 



fr. 

0,10 
0,20 
0,30 
0,40 
0,60 



fr. 
0,40 
0,60 
0,90 
1,20 
1,80 



tt. 

0,30 
0,50 
0,60 
0,90 
1,30 



fr. 

0,20 
0,40 
0,50 
0,60 
0,90 



On voit que les tarifs n'augmentent pas, à beaucoup 
près, dans la proportion de la distance parcourue; c'est du 
reste un principe général appliqué sur tous les chemins 
anglais : 

Le tarif kilométrique diminue au fur et à mesure que 
la distance parcourue augmente. 

Il y a souvent, d'ailleurs, pour une même distance de 
transport, des différences de prix considérables, différences 
qui prouvent que l'établissement des tarifs procède avant 
tout de considérations commerciales et de concurrence. 

La compagnie donne en outre des billets de saison des 
deux premières classes, aux conditions suivantes : 



LONGUEUR DE PARCOURS. 



Pour un an : 

Jusqu'à 5 kilomètres de parcours 

Jusqu'à 9 kilomètres de parcours 

Pour le parcours entier du Inner Circle (18^587). 



CLASSE. 



fr. 

151,20 
251,20 
378,00 



2« CLASSE. 



fr. 
126,00 
188,00 
963,60 
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Elle accorde de plus, sur tous les prix ci-dessus, des 
réductions de moitié ou du quart, aux étudiants, aux ap- 
prentis, aux commis surnuméraires, etc., et de lo à i5 
p. 1 00 pour plusieurs billets de saison pris, sous certaines 
conditions, par les membres d'une même famille. 

Enfin le service du Metropolitan Raiiway comporte matin 
et soir, conformément aux clauses de son cahier des charges, 
des trains d'ouvriers {Parlementary trains) aux tarifs ré- 
duits ci-après : 

De Bishopsgate k Mansion House (18^,587) aller et retour, o*M- 

— à Bishop's Road (8^,87 1) — o',2o. 

— à Gloucester Road (io*,83i) — o',2o. 

Toutefois, le nombre des voyageurs circulant par ces 
trains d'ouvriers ne dépasse pas jusqu'à présent Soo.ooo 
par an. 

Depuis 4 ou 5 ans, la compagnie réclame d'ailleurs 
contre l'application qui lui est faite par le Gouvernement 
sur tous ses transports de voyageurs, excepté sur ceux de 
3* classe, du Passenger Duty^ impôt de 5 p. 100 établi 
par la loi sur toute somme perçue pour le transport des 
voyageurs par chemin de fer. Cet impôt est très-lourd 
pour la compagnie, dont le produit moyen par voyageur 
n'est que de o',2i5. Son importance est telle, qu'en 1872, 
par exemple, les droits payés à l'État comme Passenger 
Duty, Local taxation et Income tax, ont été de plus de 4i 
p. 100 du dividende payé aux actions ordinaires. 

La compagnie appuie sa réclamation sur ce que la loi exo- 
nère de l'impôt les « Parlementary trains » à un tarif maxi- 
mum de o',o64 par kilomètre (1* par mile) ; or, ses tarifs 
moyens n'atteignent pas o',o64par kilomètre. Elle a àsubir, 
en outre, la concurrence de tramways qui sont établis à 
ciel ouvert au-dessus du Metropolitan Raiiway et qui ne 
sont pas soumis à l'impôt. Mais jusqu'à présent elle n'a 
rien obtenu. Néanmoins, le comité de la Chambre des 
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communes, qui en a été saisi en 1876, a proposé : i"" de 
limiter la taxe aux billets simples d'un . prix supérieur 
à o',o64 par kilomètre (i^ par mile); 2* d'étendre cette 
exemption aux billets d'aller et retour et aux billets de 
saison, en considérant comme prix d'un voyage, dans le 
premier cas, la moitié du prix du billet, et, dans le second, 
le quotient du prix du billet par le double des jours de la 
semaine pendant lesquels il est valable ; 3** d'exempter de 
la taxe les billets simples de o',85 et au-dessous, et les bil- 
lets aller et retour d'un prix proportionnel pour tous les 
services métropolitains et de banlieue. 

Conventions avec les compagnies étrangères. — Nous 
avons vu dans l'historique sommaire des développements 
successifs du Metropolitan Raiiway, que la compagnie avait 
fait avec un certain nombre d'autres compagnies des con- 
ventions particulières concernant l'exploitation , soit de 
son réseau, soit du réseau de ces compagnies. 

Ces conventions , qui ont puissamment contribué au 
développement des produits de la compagnie, sont de plu- 
sieurs natures : Les unes concèdent simplement à une com- 
pagnie étrangère le droit de faire circuler ses trains sur 
une partie du réseau du Metropolitan. D'autres impliquent 
une réciprocité d'exploitation du Metropolitan sur tout 
ou partie du réseau de cette compagnie étrangère. Enfin, 
en vertu des dernières, le Metropolitan se charge, soit seul, 
soit en commun avec d'autres compagnies, de l'exploitation 
du réseau d'une compagnie étrangère. 

Les premières, au nombre de quatre, présentent une 
grande analogie et, en indiquant les principales stipulations 
de l'une d'entre elles, nous aurons fait connaître les condi- 
tions générales et à peu près uniformes auxquelles la compa- 
gnie concède l'usage de sa voie ferrée. 

Par la convention en date du 2 septembre 1867, par 
exemple (voir, annexe n*» 3 du présent rapport, le résumé 
de cette convention), la compagnie du Metropolitan a con- 
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cédé à celle du Midland l'usage des New Liues, c'est-à-dire 
des deux voies latérales à la voie principale du Metropolitan 
Railway qui s'éteodent de Sing's Gross à Mooi^ate Street. 

Le Midland, par cette convention, acquiert le droit de 
faire circuler sur les New Lioes ses machines, ses wagons 
et tout le personnel nécessaire à TexploitatioD, en vue du 
trafic à provenir d'une station quelconque de son réseau 
ou de ses embranchements et à destination d'une staiion 
quelconque des New Lioes, ou inversement. Mais il ne peut 
faire aucun service local entre les stations échelonnées sur 
les New Lines sans l'autorisation du Metropolitan. 

Il dispose à la station de Moorgate Street, pour son ser- 
vice de voyageurs, d'une voie spéciale avec quais de chaque 
côté el d'une voie de garage pour une machine avec tous 
les accessoires, enfin d' un bureau particulier pour la distrin 
bution des billets. 

Il jouit en outre, pour son trafic, en commun avec le 
Metropolitan et toutes autres compagnies que le Metropo- 
litan pourrait admettre sur les New Lines, de l'usage des 
autres parties de la station de Moorgate Street, escaliers 
d'accès, salons, etc., ainsi que de l'usage de toutes les 
autres stations des New Lines. 

L'entretien des New Lines reste à la charge du Métro-* 
politan, et la convention fixe la part de chacune des com- 
pagnies dans l'entretien des stations louées ou utilisées. 

Le Midland paye au Metropolitan, en raison de l'usage 
Hinsi déterminé des New Lines, sur les recettes brutes résul- 
tant de l'application de ses tarifs à son trafic, et sous la 
^ule déduction du Government Duty, la proportion kilo* 
\^étrique afférente au parcours fait sur les New Lines, et 
\\\\ garantit de ce chef un minimum annuel déterminé f^). 



^♦) néa la mise en vigueur de cette convention, c'est-à-dire dès 
II) ^<H>iicl lemestre de 1869, ce minimum était dépassé : le Midland 
MitéW, oiroul«r par Jour sur les New Lioes U-i trains de voyageurs 
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Il loi paye en outre une somme fixe pour l'usage de la 
station de Moorgate Street ainsi que pour l'usage des autres 
stations des New Lines. 

Les payements sont faits mensuellement pour les pro* 
duits à proportion kilométrique et semesftriellement pour 
les loyers des stations. 

Enfin, le Midland peut fixer comme il lui convient ses 
tarifs de transport, pourvu toutefois qu'ils ne soient pas 
moindres, pour les voyageurs, que ceux du Metropolitan, 
depuis sa station de King's Cross jusqu'aux autres stations 
des New Lines et jusqu'à Tembranchement du London 
Gbatham and Dover. 

C'est en vertu de cette clause que le Metropolitan s'est 
opposé à la siq;)pression des wagons de 2' classe dans les 
trains du Midland circulant sur les New Lines, lorsqu'au 
commencement de l'année 1874 le Midland a voulu les 
supprimer, comme il l'a fait dans les trains de tout son 
réseau. 

La convention conclue avec le Great Nortbern est sem- 
blable à celle que nous venons de résumer. 

Celle faite avec le Great Western, à la date du 14 jan- 
vier i865 (voir le résumé de cette convention, annexe 
n* 4} 9 6St tout à fait analogue en ce qui concerne le droit 
accordé au Great Western de faire circuler ses trains sur la 
ligne principale du Metropolitan, entre Paddington, Far- 
ringdon et Moorgate Street, et en dehors de la partie de la 
convention relative à l'exploitation en commun avec le 
Great Western, de la ligne d'Hammersœith and City. 

Toutefois, elle impose au Great Western un minimum 
de 'ib trains par jour dans chaque sens, soit de voyageurs, 
soit de marchandises, avec faculté de porter ce nombre 



dans chaque sens jusqu'à Moorgate Street, et 19 trains de marchan- 
dises, de même dans chaque sens, jusqu^àTembranchement du Lon- 
don Chatham and Dover. 
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à 3o, moyenoant une augmentation, proportionnelle à 
l'augmentation du nombre des trains , du minimum de 
recettes que le Great Western garantit au Metropolitan pour 
l'usage qu'il fait de sa ligne. 

En outre, au lieu d'une redevance fixe, le Great Western 
paye au Metropolitan, proportionnellement au nombre de 
ses trains qui usent de la station de Moorgate Street, une 
fraction des 6 p. loo du prix des terrains et des travaux 
faits à cette station par le Metropolitan en vue du service 
des voyageurs et des messageries. 

Enfin, la convention faite au commencement de l'an- 
née 1870 avec le London Ghatham and Dover pour l'usage, 
comme les deux premières, des New Lines, impose de 
même à cette compagnie un minimum de trains par jour 
sur Moorgate Street; ce minimum est de 80 trains dans 
chaque sens. 

Elle lui impose, de plus, au lieu d'une somme fixe pour 
l'usage de la station de Moorgate Street, un droit par voya- 
geur, avec faculté toutefois de remplacer ce droit par le 
payement annuel d'une somme déterminée. 

La seconde espèce de convention ne comprend que celle 
faite le 2g juin 1871 avec la compagnie du Metropolitan 
District pour une durée de vingt et un ans à dater du 1 " juil- 
let 1 8 7 1 . (Voir le résumé de cette convention , annexe n" 5 . ) 

Par cette convention, il est établi entre Moorgate Street et 
Mansion House un service fait par les trains des deux com- 
pagnies, dans des conditions telles que le nombre des kilo- 
mètres parcourus respectivement par les trains de chacune 
des compagnies soit, autant que possible, proportionnel à 
la longueur du réseau de chacune d'elles ainsi exploitée en 
commun , afin d'éviter tout compte relatif aux dépenses 
d'exploitation. 

Ce service est arrêté par les Conseils respectifs des deux 
compagnies sur les propositions d'un comité dit Joint Commit- 
tee^ composé de deux administrateurs de chacune d'elles. 
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Sur les parties des deux réseaux ainsi exploitées en com- 
mun, les tarifs d'une station de Fune des compagnies à une 
station de l'autre compagnie {Through booking) sont arrêtés 
dans les mêmes conditions. 

Les recettes brutes provenant de l'application de ces- 
tarifs sont partagées entré les deux compagnies en propor- 
tion du nombre de kilomètres effectifs parcourus sur leurs 
lignes respectives. 

Chacune des deux compagnies reste absolument libre de 
fixer ses tarifs locaux et de faire ses arrangements particu- 
liers pour son trafic local et pour l'admission d'autres com- 
pagnies à l'usage de ses lignes et stations. 

Dans cette exploitation en commun, les deux lignes dites 
Joint Lines comprises entre les stations de South Een- 
sington et de Kensington High Street, l'une appartenant au 
Metropolitan , l'autre au Metropolitan District , sont consi- 
dérées comme la propriété commune des deux compagnies 
et exploitées par un personnel spécial sous le contrôle du 
Joint Gommittee. 

Une proportion kilométrique des recettes brutes prove- 
nant du trafic de toutes sortes passant sur tout ou partie de 
ces lignes communes est portée à un fond commun {The joint 
property fund) . 

Ce fonds commun est grevé des dépenses d'entretien 
desdites lignes et stations, d'une allocation à chaque corn- 
pagnies de lô p. loo des recettes brutes dudit trafic pour 
les dépenses de traction sur ces lignes, et de toutes les 
autres dépenses d'exploitation desdites lignes. 

Le reste du fonds commun est divisé entre les deux com- 
pagnies dans la proportion de : 

60 p. 100 àu Metropolitan, 

tio p. 100 au Metropolitan District. 

La proportion kilométrique des receltes brutes à porter 
au fonds commun , ainsi que les charges et allocations à 
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itapfOec sarleikdbn&s^tA fepopfage iandEcput, smkmAlés 
parle GTeamg'Hiemse. 

Fn arbitre* («(MrmKitgp) désigné' chiii p i g amte d TauMwli 
par les Conseils des deux compagnie», eu, fc A fifaut il*ei>- 
tente, parte-Kmodof Tradë; et penyant êClFe-Féâki^ a tOHS 
les pouToirs d^nn arbitre mhpie'; ton» hs- poinf^ di^ ki 
coiTventron sur lésqnel» Yev Conseife des (temr cMopiigniss- 
sont en désaccord lui sont renvoyés pour qn^il^ es àéàêm 
en Amier ressort. 

Les conventions de h, troisième- e^èccrpar Bssqneilks^ lat 
compagnie du Metropolïtan Railwaf se efmi^e^ soif séide, 
soit en commun avec d^autres oompBgnîes, de VexfèoiH 
tation du résesa d'une compagnie* étrangère, sKmtr a» som- 
bre dé deirc : 

La premiëre.&iteavec Fd compagnie è&i MettropoKtamaMl 
St-John's Wood Raihvay pour Feapploitedoa*dé sa Kgner 

Lat seconde faîte avec la eompagniedo Great Westemponr 
rexpMtation en commu» du: réseau de la^compagora d^âm- 
mersmith and City. 

Par la première, la compagnie-dur ]lleti<opol(taaii se- charge 
de l'entretien' et de l'exploitation du MetropoUta» waé 
St-John^s Wood Line moyennant le prélè^^emeirt ds^pi. nw 
des recettes brutes. • 

Par la seconde en date du 3o* avril rM>4, la «Mipagnie 
du Metropolîtam et cefle du= Great Western ppennent en 
commun rafTermage du> réseaux de fa compagnie» d'Ham.^-* 
mersmith and City, dont elles font bientôt après l'aequi-- 
sition définitive, nsoyennant le payement de» ktérètSF des 
obligations de la compagnie et d'nn dividende détsnniae 
garanti aux actions. 

Le trafic de ce réseau jusqu'à Moorgate Street se partage, 
autant que possible, par égale, proportion, entre les deux 
compagnies, le Metropolitan empruntant pour cette exploi- 
tation les deur voies additionnelles établies par le fireat 
Western entre kt station de Bisbop's ftoad et la jonetieHr de 



IttoÉrc^EKi^iaik juaqvf à Uo«i!g»ie Street 

Gbaqiie eoe^gtsie pr61Av«r 901 p^ iM de& reoettw briHesr 
pour aea Irai» dst tiwtiM dam l'wski^on à^ Im litg^ 
d'HadBkuersinâtb aoé (Sity:,, 

Si les proidktiito irealadin de efc tcafie e» eoiomu»! ne 8tt%€»pi^ 
paspoiiff payer kiâlivkienide geranliiil^ compi^QÎef Hwih 
mersœith and 6ity> le défieife est oeutUé par métàié par dh^ 
cune* dea deux caoapagBke. 

MkmU^iê fin^nmm$ de VmtP^pvigie, «-*r Les reBseigneimiits 
qm pvéeèdent ms lefteoawatieAS lâns) faites par la^ covifian 
gnie* diu.- MetrQpelitan Railway mm iiSérmtm QetPApagoieft 
élrangères, fiopt OQmpreQdre la cempUeatioo) de^^ élénoesilia 
fioander» qui eaatveM dans lee lésultata d'e3iple»||i>tioii 
ddiHiAs par lea cûmptes rendue aemeetriels de la c<mfWr 
goie, et S0ttt indispe&sabtea poiur bien apprécisr la Y^eiiur> 
el la pertée des chiffrée de recettes et; dépeneee ioeeritS: 
dasa ces compter rendus. 

Ainsi, d'une part» lacempagoîe étend son esipleitation 
sur ut réseau beaaioeup phis iaipeirtant que celui doc^t elle 
est cQQisessiQnoaire ; d'autre pai^t , elle abandonne k des 
QoœpagDîee étrangères l'eiploitation d^une pairtie do soa 
{H*oprei réseavk 

Or il résulte de l'examen des eemptes rendaa finwiders 
de la compagnie^ rapproché des dispositions des conven- 
tions que neua venena de foire oonnaliret que lesi recettes 
brute» de rexp^oitalion portées ditns. ces eomptea r^dns 
m eompuennenli quei Im produits du réseau dont elle est 
ooinceasionnaire» mais comprennent tous ces produits^ qn^ile 
résuiltent de son oxploitatijon directe eu qu'ils résultent dee 
eonTentians faites; aYeodfauiires coinfiagnies pKHir Tef^pkâta^ 
tion de ce réseau. 

Quant aux chiffres portés aux dépenses de. TexpleilatîQn, 
ils Qomprénimit toutes ki^ dépioisea que fait la cempa^^ier 
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pour Texploitation soit de son propre réseaa, soit des 
lignes étrangères sur lesquelles elle étend son exploita- 
tion : ainsi , ils comprennent tous les fnûs de l'exploita- 
tion de la ligne de StJohn's Wood : frais généraux , frais 
d'exploitation proprement dits, frais de tracUon, frais d'en- 
tretien de la ligne ; ils comprennent les frais de traction des 
trains qu'elle fait circuler sur la ligne d'Hammersmith and 
City dont elle est propriétaire en commun avec le Great. 
Western, mais ils ne comprennent pas les frais de l'entre- 
tien de la ligne, entretien que ne fait pas la compagnie. 

Dans ces conditions, les dépenses totales d'exploitation 
n'ont pas un rapport absolu avec les recettes, puisque, 
d'une part, elles s'appliquent à un réseau tout dliférent, 
et que, d'autre part, elles ne comprennent pas toutes les 
dépenses relatives à ce réseau. Mais, de ces dépenses totales 
d'exploitation, la compagnie déduit sous le nom de c Work- 
ing trdns for other Gompanies balance of Account » les 
balances des comptes qu'elle a, d'une part avec la Gompa- 
gnie du St-John's Wood Line pour l'exploitation complète 
de cette ligne, d'autre part avec la compagnie du Great 
Western pour l'exploitation en commun du réseau d'Ham- 
mersmith and Gity, en vertu des conventions passées avec 
ces deux compagnies, et elle place alors dans ses comptes 
rendus les dépenses d'exploitation ainsi réduites en regard 
des recettes brutes indiquées plus haut. 

On comprend toutefois que cette exploitation, par la com- 
pagnie du Metropolitan, de deux lignes étrangères à son 
réseau constitue deux entreprises' accessoires qui peuvent 
se solder soit en perte, soit en bénéfice. Ge bénéfice ou cette 
perte, que les comptes rendus de la compagnie ne font pas 
connaître explicitement, vient diminuer ou augmenter le 
chiffre final des dépenses d'exploitation correspondant au 
réseau propre de la compagnie. 

En conséquence, les résultats de ces entreprises altèrent 
jusqu'à un certain point, bien que dans une limite res- 
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treinte, les dépenses d'exploitation affermies exclusivement 
au réseau proprement dit de la compagnie, c'est-à-dire 
correspondant aux chiffres portés dans les comptes rendus 
comme recettes brutes. 

m 

Développement du trafic. — Ces. explications étant don 
nées, nous pouvons aborder l'examen des chiffres portés 
dans les comptes rendus financiers et présenter d'abord uiè 
tableau qui permet de suivre les développements successifs 
du trafic du Metropolitan Railway depuis son ouverture 
jusqu'au 3i décembre 1877. 



ANNEES. 



MOYENNE 

de 
kilomètres 
exploités. 



1863.. 
1864.. 
1865.. 
1866.. 
1867.. 
IB00.. 
186B.. 
1870.. 
1871.. 
1872.. 
1873. 
1874.. 
1875.. 
1876.. 
1877.. 



6,035 

. 6,196 

6,860 

8,791 

9,394 

12,009 

15,308 

15,308 

15,429 

15,590 

15,590 

15,590 

16,073 

16,254 

16,777 



NOMBRE DE VOYAGEURS 



total. 



9.455.175' 
11.521.889 
15.763.907 
21.273.104 
23.405.282 
27.708.011 
36.893.791 
39.160.849 
42.765.427 
44.392.446 
43.533.973 
44.118.22â 
48.302.324 
52.586.395 
56.175.753 



par kilomètre. 



1.566.700 
1.891.900 
2.297.900 
2.419.900 
2.491.500 
2.307.400 
2.410.900 
9.558.500 
2.771.800 
2.847.200 
2.792.200 
2.830.900 
3.005.200 
3.235.300 
3.348.400 



RECETTES DU TRAFIC 



totales. 



2.563.016 

2.935.523 

3.566.128 

5.296.098 

5.876.136 

.7.162.924 

9.426.892 

9.711.370 

9.980.914 

10.115.028 

10.291.226 

10.371.060 

11.298.773 

11.989.973 

12.368.866 



par kilomètre. 



424.690 
473.770 
519.840 
602.670 
627.830 
596.460 
604.060 
634.390 
646.890 
648.810 
660.110 
665.280 
702.970 
737.660 
737.250 



on N4 

O 



(5) 



(8) 

9) 
(10) 



(1) 1'* section de Paddington à Farringdon Street. — Raccordement du Great 
Northern (août 1863). 

. (2) Raccordement du Midland (fin 1864). — Raccordement du Great Western 
(fin 1864). 

(3) Ouverture. d'Hammersmith and City (1«' octobre 1865). — Extension de, 
Farringdon à Moorgate Street (23 décembre 1865). 

(4) Raccordement sur Farringdon du London Chatham and Dover (janvier 
1866). — Voles additionnelles de Farringdon à Moorgate (l*' juillet 1866). 

(5) Ouverture des New Lines (ianvier 1868).-^ Ouverture du Metropolitan and 
St-John's Wood (13 avril 1868). — Extension jusqu'à South Kensington 
(l*'octobre 1868).— Ouverture du District jusqu'à Westminster (24 décembre l8s8). 

(6) Extension du District jusqu'à Blackfriars (30 mai 1870). 

(7) Extension du District jusau'à Mansion House (3 juillet 1871). — Raccorde- 
ment sur Moorgate du London Chatham and Dover (!*' août 1871). 

(8) Ouverture du District Hammersmith (9 septembre 1874). 

(9) Raccordement du Great Eastem (1"' février 1875). — Extension jusqu'à 
Bishopsgate (12 juillet 1875). ' ^ 

I (10) Extension jusqu'à Aldgate High Street (4 décembre 1876). 

Ce tableau donne, en effet, depuis Tannée 1 863 jusques 
et y compris Tannée 1877, d'une part le mouvement annuel 



Ml ie^fiMsBioiiiifiire, idnsi t|ite leittr iKmbt^ iDô^eil p^r ki)è»^ 
inèertfti «Tàit^ part 4^ reoetiM toiftk» aiÉMMHed au tMfifr 
portées dans les comptes rendus de Ift Mfiipaigfiie^ les t^ 
c0HbdlâldfDttri<yiiesi9ki i^toilltaiitt il kidftfue,^ «MIM^, dàn» 
Il iMflottM dl*obli«fn^tit»M» les ^M^Ofi^)eiHmts «ctcccMM»^ 
du !r«9ëa»i éftfitoiiA aoqQd s'ti^hspieiyt le ^mtntveffielQt êe^ 
m^fKg&ixt^^t kèWimm ftmyâeUes éa trufii, tdtiMjqiié^i*0«^ 
vmufitt 4iK9 lignas itibtaeMiâsA c6Msetttt,»cpà Mt »toessà:i^ 
rement influé sur ce mouvement ^ sur <ûes il*6cett€is^ 

le lÉotnkns total tles voyageoîs amuettement transportés a 
lëlè t()iiigours en augmentant jusgu*en 1872, bien que, pen^ 
jdant les aiméôs 1871 et 1873, on remarqué un ral^atiâse«>- 
jment sensible dans cette wgmenltatiott^ traleatîssemeat «dû; 
|à la eoneusirence 4a Metro|>olitftn Distiàct qui péaétuaitâuc*- 
jcessiVenM^aft jusqu'^i Bla^riars^ piiis gusqn'à Manwoâ 
Bousie âaas la Cké» En iftyS^ ce wmàu!t a dkiuiniié fvat 
rq^renckre ensuite «ne progression iovoisiaiitte foi-temenl 
jaccu^ée eft 1875^ m ^SySt^ttm ii877« 

fClétte nikninulàoii otomentadwie ^aasleiiamlm des voya*- 
' I getirto toMiafl^ortés ae parait piro^elik*^ id'aïUeiics, que de k 
jeme inéitsfcridie -qm « sé¥i à -cette époque dans îa métrcH- 
ipofte ée )a 'Granéie-Brc^giie ; elle affiMïte spédaiemeiit )les 
itranspoUs de S* dasse et les trains d'ouvriers, car les a:e- 
ideitteâ ^tx trafic stmhtmt %o«(|O0rs 4Biie mair<jte iiseiiiu^d^ 

M«;i$te n^^ybtift'âes vo^iq^M^ pài^ Icjlottidtpe fcâ piriSteirte 
\et iSyStimiSiuaniniiftiKto denibtoM^ àt«tte'4ae;Doiui tima^MR 
I db coifôtater iw !te ûipdnbrfe iciftâl ^ voyageurs, tm «ya^ déjà 
! oifert une en 1 868; le^tie <!tonâit!e^^i»^^ toA natiftelle- 
; ment par l'ouverture des JHew lAnes ifoi a ^m au iwHAen<-> 
cément de Tannée, c'est-à-dire par l'ouverture d'une ligne 
Mlin4e:<^ smgiMatait toits^ctti6»t k tuosoflm ê^ Idilo- 



4Rlb*e v^oiL, ^ *qiA tf apportait iqae«'àtts^lfiaeiikés muscles 
' %i2iie esdensioD deseiTÎce qce^ne "penncttàiernrtphis to deux 
seules voies existantes^ 

Progression des reee ites. — Xes recettes tolales du trafic 
yoiit constamment en croissant, mais d'une manière trës- 
arr^uliëre. Cette augmentation est trësrjràpiâe fie j 865 
0US9u'£ii 1869 îuclusiyement,; elle est de plus de 1 mQlion 
ipar an, sauf en 1867, et elle .dépasse, 2 uuUioDfiren J5869 
j(Ous Tinfluence de l'ouverture des New Lines, de l'embran- 
chement du St-John's WoQd,<enfiA de r^exlensioQ^ieJa ligne 
principale jusqu'à Soath Kenskaglmu 

Mais, à partir Be 1S69, elle est arrêtée par Qa concurrence 
que fait au Metropolitan la première section .du Metropo- 
litan District .gui n'arrive cependant que jusqu'à West- 
minster, et elle jn'est iplus que^âe Sâo^ooe ifiiancs par an ; 
elle tombe à irB'aiOoo francs lorsque ^le Hetrbpôlitan ikistcict 
pénètre dans^la Cité à Bhtckfriars, puis à Mansien Hoaae. 
Nous avons vu, du jeste, que l'ouverture du "Meti'opoîîtan 
J]ii&trict avait conduit le Metropolitan à réduire june pariie 
de ses tarifs. 

Toutefois, -en n*/5, Tdfet de cette xencurFenoe 'j^araît 
j)roauit, et l'augmentation des recettes aitteînt près de 1 mil- 
lion. 

^Les recettes kilométriques donnent lieu à des 'observa- 
tions analogues.; Faugmentafion de recettes produite par 
l'ouverture de^nxuavelles .lignes se trouve cony^enséei, .et au 
delà, par l'augnieintatiim 'de la longueur «sploitéeilorsfu'il 
s'agit de lignes dépendant de la concession an Metropolitan : 
c'est ainsi que l'augmeuftatron de plus 'de s millions «dans 
les recettes totales, que nous avons constartée en 1869, Té- 
pond à une diminution de recettes 'kilométriques. 

T!xercice 1*877. — Nous allons, d'ailleurs, entrer dans le 
.dTétaQ des résultats de lexercice 1877 : 



1 
^ 
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Beeetlet ifexptoittuian. -~ Les rec«ttM totolea du trafic de «et 

exercice se soDt élevées & la somme de. ig.3S8.866rr> 

Elles se décomposent ainsi qu'il suit entre 
les différentes natures de transport : 

Voyageurs 11.696.379 fr. 

Messageries, chevaux, voitures 16.037 fr. 

HarchaDdlses 65i.â53fr. 

Bestiaux, etc. 6.007 fr. 

iï.368.866fr. 
Pour avoir les recettes totales de l'exploitation 
du réseau dont elle est concessiouosire, la compa- 
gnie ajoute à ce chiffre les produits des stations 
qu'elle porte en dehors des recettes du trafic et 



Ces produits des stations se composent princi- 
palement des redevances que payent au Metropo- 
litan, pour l'usage de ces stations, les compagnies 
étrangëres qui circulent sur le réseau du Metropo- 
litan en vertu des conventions que nous avons ana- 
lysées : Ils s'élèvent pour l'exercice 1877 à la 
somme de Sôîi-ûgS fr. 

Quant aux redevances diverses, elles ne figurent 
aux comptes rendus de la compagnie que pour un 
cliiffre de T-gS? fr. 

C'est donc, pour les recettes de l'exercice 1877, 

un total de. i3.aii.3ai tt. 

Toutefois, pour rapprocher ce chiffre de recettes 
brutes des chiffres correspondants donnés par les 
comptes rendus des compagnies françaises, il con- 
vient d'en déduire le Government Duty qui est. 
porté par le Metropolitan dans les dépenses d'ex- 
on et qui correspond à l'Impôt du ~ préa- 
mt dédoit des recettes brutes de l'exploita- 
ns les comptes des compagnies françaises, 
a8a.58a fr. 

I comme recettes brutes totales la 916.919 fr. 

n réseau de 16.777 mètres. (Voir au tableau qui précède.) 
770.000 tnaca environ par kilomètre. 
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Le trafic voyageurs forme de beaucoup la principale 
partie de ces recettes d'après le sous-détail que nous avons 
donné plus haut ; le trafic marchandises n'y entre guère 
pour plus d'un vingtième ; quant au service des messageries, 
Û n'existe pas. 

Frais tVexploitatian. — Si maintenant nous examinons ce qae la 
compagnie porte comme dépenses correspondantes, nous trouvons 
un chiffre total de. A.grg.oiôfr. 

que Ton peut décomposer ainsi qu'il suit, d'après les 
diverses natures de ft*ais d'exploitation adoptées 
dans les comptes rendus des compagnies françaises : 

Administration centrale et frais généraux i.i3*i.o6o fr. 

Frais d'exploitation proprement dits 1.598.033 fr. 

Matériel et traction i.3oi.o36 fr. 

Entretien et surveillance de la voie 609.658 fr. 

Omnibus (frais extraord. de Texploitation) (*). . . ayS.aSS fr. 

à. 919.016 fr. 
Mais ce total èomprend, avons-nous dit, une 

partie des frais d'exploitation faits par la compa- 
gnie sur des lignes en dehors de son réseau, et 
pour arriver à ua chiffre que l'on puisse considérer 
comme correspondaDt à peu près aux recettes 
brutes du réseau de la compagnie, il faut en retran- 
cher, ainsi que le fait la compagnie, la balance de 
ses comptes avec la compagnie du Metropolitan 
and St-John's V^ood et avec la compagnie du Great 
Western, soit la somme de /136.611 fr. 

Reste comme dépenses d'exploitation Ui^Q^AoUtr. 

pour un réseau de 16.777 mètres. 
Soit a68.ooo francs environ par kilomètre. 

Il résulte de ces chiffres : 

D'une part, que le revenu net kilométrique du Metropo- 
litan Railway a été en 1S77, de 5o2.ooo francs; 

{*) La compagnie a, en effet, des services d'omnibus trè&-bien 
organisés qui font notamment la navette d'une station aux sta- 
tions voisines prenant les voyageurs sur leur parcours et les con- 
duisant au Metropolitan Railway. 
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Viatlsie 'part, fjm ^es frais ^^expkStsfmti iiie wrêieuft^que 
les' S3 p. Too tfles Tfscéties' fariHes. 

^fûfeiaaMit^ t^tSMipe «sit trop 'faillie i9C itoUHee. k® txm- 
^'wifft TO Sitegt wios 'vrens ^puSfé^ nSBlwe& à 'l^esplôitikfién 
d'une ligne, admettent pour les frais d'expknftartkfR ma tenix 
.helittisaiiip fkttts éleii^ atasi. 

/Atii lOBqwïiBMaMiBWt et Taimée nSfiS^ ia itwmiwgBte liu 
fri«8t îWestern secharge de 4'espl(MtatiaQ'4e4a i*^ mmûmi 
du MetropoliUin, ii raifloa die. 4^ 4/2 fi« .^iw âtm .œcfHÉes 
brutes. 

A la fin de TiERfiëe l'^fK, lu "eampsgtsne Au ïltetropi^iiftSD 
% «charge à'Sen tow «de f«splmtfttî0ii de k •t^WGdtàc» ou- 
verte flu Metropolitan Kstrict, à^FaSgon tte ^5 p. iwo ^des 
recettes brutes. 

Enfin, depuis.le oûUeu delamômeaimée;, iaoaiiqpQgaîe du 
KtetFopolrtan exploite la ligne du Metropolitan and St-John's 
Wood, à raisan de âoip, i«o 4e$ iFeoetles bmles. 

Mais , ain« ^cfiie aous âWons tûûc vessoil^ pfcns ioBÊt y 
les dépenses d'exploita^ioti du HetropôihBsi Railway sent 
altérées, par Tajpjport. à ^es recettes irutes, parles conven- 
tions très-avantageuses gue la compagnie a faîtes avec 
les compagnies âiiiilfidlfuaidH'du^FeatNârl^QrA <et>duJ.BB- 
don Ghatham msA ^Bover., peur r«xploitffiti<xn ipatriàeUe 4e 
son réseau, c0D^^entioiiBiâ'4Grà il pésidte que les dépern»es iras* 
quelles donne lieu l'exploitation totale de ce rfeseatt ne sont 
•pas entièrement à sa charge *, ^amsi les dépensesidu mulériel 
et de la traction sur les New*Lines etsur les Taccordemfentts 
de ces New Lines avec les réseaux des compagnies ci-dessus, 
sont à la charge de ces com^signie» qn, «cqxenâant, lui 
^s^^eot k p^apai^ifm iUlmné^iqoe du trafic ^'>6Ues font 
sur son réseinL, >sa»s parler cle k redreiniioe 'dwit éHen ki 
ûennent compte pour k jouissance de 19^ stations/ 

Ces cDnveiïtions , an augmentant les recettes brute3 , 

M^ptii^uiQfnt <oate ^i^portioB JaieftQcoap (tnop ifaibSe làes &ais 

d'exploitation par rapport «pK'nBgBttes hvmm ^ «t lUiiyBis- 



I 

«Mtiti6€eiîM!pM*er/ttffléfB6tf^ te fnii& W^ssfifloîeatldii vît les 
HE^ettes bmtes fle la t^ompagiâe -Un Itetropdlitat) , frais 'et 
recettes qui, eu Téàlîté, n'atit "psA 'êrrit!^ eux un rappon 
^prèâls tïOïnMe ÏI arrite pmir trWeligWB eiçiloitèe exclusive- 
^tMtft pfiir une'sétReicoinpagûie. 

lie lâd^u i('aiiiie3te n* 2 ) joint smj^résettt Tapp^nâoiiM, 
depuis l'ouverture du Stetropolitafi , 4es recettes et les 
"iSlèpeiH^s lamitidles 8e Te^bitàtion dans les concTitions 
Cftte tïotrs venions dSnfliqner, 

ÏI est Imftfle d'ailleurs de dheréher t tirer des ^blffnis 
'prodiiits par h, compa^ie, des rei^éigtienrents ^tsatisftigues 
fttisdogvtes à ceux que l'on pectt déduire descomptes rendus 
^des ctwïpaguies franrçàises. Bn effet, si l'ofn peutgrtmper, 
*pîtriBxeinple, les dépenses relatives au matériel et àlatrac- 
'^on, il n'est paspossiMe de savoSr à quelle longueur de^ië- 
'seau exploité s'îipjlHquent ces chiffres, et ainsi pour chaîctm 
fies éléments âont*se composent les dépenses d'exploitation. 

SUuation financière ûe la ttmpagwie. ~ Il nous reste, 
«pbw compléter l'étude du Metropolitan fiaîlway, à faite 
'cbnnalltre la situation financière de la compagnie. 

'CnpiM. — Le capital de la comps^me se composait ati 
15 1 décembre 1*77 : 

Actions diverses. 1li7.ol1a.ooo.tr. 

Dette consoUdée (*) . Zia.aoS.aSG'fr. 

^mprmits remboursabNMi ïS.'iSi.iYiofr. 

Miioes- dféiateiiiii -^tetious et«k%inprunlB. . . >aiii.o5o tt. 

Wtel ^o8.oi'6.'«ii6'fr. 

.1 I, r i i.Mi fin I 

1 

Les actions compr«Btieift4tes9dlii*is «de Référence (9iie- 
^wice 'S^M) «t'âes wHetis wiHnairts. 

Les 'actions de ptéfltevoe sont 4es «ctimfô à fmeUBni 
déterminé, touchant au maximum 5 p. 100 d' intérêts, pfè- \ 

'■■^^■■.i**— **fc^—^'»***'**— —*****•***— ^•——^■***f< «»IM ■ i; « i H tfmi^m^—^mÊ*^^,^,t~m^mi^^mmmm,mtmmm^i^mmmm^Ê.m 

( 

(*] La coDcessioQjdu AletropolHaa Railivi^ay est peitpétaeile somine i 

les concessIoDs de tous les chemins defei* anglais et non tempo- , \ 

Taire cumtoe isféltes'd^^efaemhis tte fsr 'fhiirçaifei. 
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levés sur le revenu net après payement des charges de la 
dette et de l'intérêt des emprunts, mais avant toute distri- 
bution de dividende aux actions ordinaires. 

Ces actions privilégiées ont été émises successivement et 
sous des noms différents, qui n'ont pour objet que d'indi- 
quer dans quel ordre elles interviennent pour le payement 
de l'intérêt auquel elles ont droit. 

Les actions ordinaires comprennent, outre les actions 
ordinaires proprement dites {Ordinary Stocks)^ les actions 
. préférées {P^eferred Ordinary Stocks) et les actions diffé- 
rées ( Deferred Ordinary Stocks) qui ne sont que des actions 
ordinaires divisées en deux parts en vertu du « Régulation 
of Raiiway Âct, 1 868 » qui autorise une compagnie de 
chemin de fer à scinder ainsi sesi actions ordinaires aussitôt 
qu'elle a pu leur allouer un dividende d'au moins 3 p. i oo 
par an. Le revenu d'une action ordinaire ainsi scindée est 
attribué comme suit à chacune des deux parts : la pre- 
mière part, dite Action préférée, dont le dividende est 
limité au maximum de 6 p. loo du capital de cette part, 
reçoit la totalité du revenu de l'action ordinaire jusqu'à 
cette limite, soit jusqu'au dividende de 3 p. loo donpé à 
l'action ordinaire complète ; la seconde part, dite Action 
différée, ne reçoit d'autre revenu que l'excédant de ce di- 
vidende de 3 p. 100 attribué à la première part. 

La division ainsi autorisée n'est qu'une facilité donnée 
à la négociation des actions ; elle est facultative : ainsi, au 
3i décembre 1877, sur un capital d'actions ordinaires de 
io6.68o.g<i4 francs, il n'en avait été présenté à l'échange 
que pour 3.886.848 francs, soit i/3o\ 

Quant à la dette consolidée, elle se composait, au 3i dé- 
cembre 1877, d^ ^î^^^3 ^ 4»4i/4 et 4 i/s P* 100 d'in- 
térêts. 

Les emprunts remboursables se composaient de titres 
à 3 1/2, 3 3/4, 4» 4 1/4 6t 4 i/a p* 100. 

La compagnie est du reste parvenue à cette situation en 
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remplaçant constamment ses emprunts arrivant à échéance 
par des emprunts à intérêt moindre, et Ton peut voir en 
définitive, par la colonne n*" ig du tableau (annexe n* 2) 
joint au présent rapport que le taux moyen de ses emprunts, 
qui était à l'origine de 5,974 p. 100, n'est plus aujourd'hui 
que de 4)1 13 P- 100. 

Le tableau (annexe n* 1) joint au présent rapport indique, 
en regard des dépenses annuelles de premier établissement, 
les autorisations successives et les émissions faites par la 
compagnie des divers titres dont se compose son capital. 

11 résulte de ce tableau, que le capital total autorisé 
successivement s'élevait, au 3i décembre 1877, à la somme 
de 237.490.873 francs, ainsi composée : 

170.750.000 francs actions, 
66.760.873 francs emprunts, 

c'est-à-dire, que le capital-emprunt dépasse notablement 
la proportion toujours fixée par les autorisations du Parle- 
ment, proportion qui est du tiers par rapport au capital- 
actions. 

Mais si l'on observe, d'une part, que la compagnie a été 
autorisée à émettre : 

1* 9.530.000 fr. en capital actions pour souscrire pareille somme 

d'actions de préférence de la compagnie du Me- 
tropolitan and St-John*s V^ood ; 

a* 3.5ao.ooo fr. en capital-actions pour acheter pareille somme 

d^actions ordinaires de la même compagnie, 

et que ces autorisations de capital-actions ne donnaient pas 
lieu à autoriser une somme correspondante d'emprunt; 

D'autre part, que la compagnie a été autorisée à émettre 
deux emprunts : 

L'un de ii.oS8.ooofr. 

spécialement hypothéqué sur les immeubles hors 
ligne (Surplus Lands) dont la compagnie poursuit 
la revente ; 
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. yautua do^ « i. ^ ^ « ., ^ ^ . - % «r .. •. •- ^ M^ q g ^ftu^ 

pour éteindre une dette de la compagnie du che- 
ifdn de f^r d'Hamitiôrsaiith and Gtty racheté par le 
MetrojpoUtàB- pet moilSi'avecle'Gireat W^ti9rtf, 

Qft eE eoBdnt (pif ilfivil ratitêr ^ oap ittl tolafti aiitoriflè : 

lO en capital actions 5.o6o.ooofr. 

2* en capital eiâpnint • , . ^ . % 11.559.090 fr. 

afin de trouva \^ câpitat aujMisè apédalomMilr pMr la. 
constiniation et l-^iploilatâM dtt^ lieBtevptUttui BÔMwi^v 

165.690.000 francs d'aetlOQ^, 
55.20/1.783 francs d'emprunt 

Revenu. — Nous avonsr vu en piarlaut dé Texploitation 
du Metropolitan Railway c^ue les recettes brutes de cette 
exploitation avaient été en 1877 de. . . . 1 2.926.9^19 fr, 
et que les dépenses correspondantes 
avaient été de. 4-492. 4p4f''« 

06 qui laisse comMe- neceilBS Mttesb due 

somme de S:^i^.&\SIr. 

Mais cea recettes nettes ne coastituepx 
pas le revenu, total de U compa^ie. 
Il faut y ajouter:* 

i* I«e produit ésà aeti^as' qu^^to possède de la 
compagnie du Metropolitan and St-John's V^ood. 69.303 fr. 

2*' Li$ ref en» nerfede Texploitation des-lmmeubïes 
hors ligne (Surplus Lasâs) a^^rteoaafl cncere i lai 
compagxûe) reveniu qjuLa été eoi^7 (Hi>si . . , ^ . i.S^^ytqfïr. 

3** Les intérêts d'argent placé, la balance repor- 
tée de 1876 et le montant d'une indemnité accordée 
par j|^«ld<3e dans, un litige entre, la compagnie et 
Tun de ses fouroîaseufSà 366.838 fr» 



^•••^•••■«■•-■«•f"».» 



Ensemble à reporter io.i(^r^7>fr. 
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Et en retrancher i 

Des commissions et ebarges (fîversesr mcHttantâ 

ce qui donne pour le revenu net total de Texer- 
<5lce 1877 



9.957.7^6 f P. 



ac=Ct 



€e vmmm-uÊttofUù a d'aîllenrs éiè réparti 

aiQsi qu'îi suit': 

Intérêts dtesemprunls rembofufsables: 

iRtérèls et kl 'dette' eofiselidée'. ......... 

.Di!videiidi9C4esactlons''dftpré£éren«â. * • . .^ » • 
Divideode des. activas ordinaires. ............ 

Porté au fonds de réserva 

Solde reporté à Tannée suivante 

Total pareil. ...... 



79i.«§3Jfl«.t 

5kQ67.Ma k^ 

5/19.22 1 Cr.' 

16.078 fr. 

a- 937. 746 fr. 



Le tableau suivant résume le naontant total des diverses 
natures de fonds dont se compose le capital de la compa- 
gnie, et Tîntérêt reçu par les actions pour rexercice 1877 • 






MONTANT 

total 
' des fooA^. 



Emprunts remboursables 

Dette consolidée 

Actions de préférence. . . 

Actions ordmaires. . . .,. 

Actions ordinaires préfé- 
rées. •■• 

Actions ordinaires diffé- 
rees *..•••. 

Primes d'émission 

Héserve ...••••.. 

Solde des produits repwté 
à l'année suivante. ... 



Totaux. 



18.251.100 (ff) 
42.208.286 
40.361.076 
102 7940Î6. 

1.943.424 

1 943.4l2i. 
• 514.03^' 



108 015.416 



PRODUITS 

en 



(taocs 

791.683 

1.695.368 

2.018.054 

4.882.716 

116.606 

68.020. 

349.221 



9;9&7.746 



TAUX 

d'Intérêt 

eorre»- 

pondant. 



OBSERVATIONS. 



5,00 
4,75 

6,00 

31/2 
» 



M Les> chiffre:» des. 
1 emprunts sont beax 
k âjùstani au 31, dÂ<« 
\ cembre 1877. ^ 
Jl«'-sem.,4l/,p. 100. 
2* — 5 p. iOO. 



i; 



Le tabkaix (wniexen** a8>doûûe pouc chaque exercice, de- 
puis; TMiiée i865, c'eat-àn4ire depuis l'ouverture de la^ 
pcemifère section du Metropoiitan, jusque» et y compria. 
rwfflée 1877, d'une^ part kareveaua de la campag^, dir 
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vbés en comptes de Texploitation et comptes divers, d'aatre 
part la distribution de ces revenus entre les différents fonds 
dont se composait le capital, avec indication du taux d'in- 
térêt ainsi payé à chaque nature de fonds. 

Il ressort de ce tableau une situation analogue à celle 
que nous avons constatée sur le tableau des résultats du 
trafic annuel de la compagnie, c'est-à-dire que pendant les 
premières années, le dividende distribué aux actions ordi- 
naires, soit à la partie du capital à revenu variable, a été 
en croissant et a atteint un taux de 7 p. 100 du capital, 
qu'il est resté sensiblement stationnaire jusqu'en 1 868, mais 
qu'à partir de cette époque, c'est-à-dire à partir du moment 
où le Metropolitan District est venu lui faire une concur- 
rence d'autant plus redoutable qu'il se rapprochait davan- 
tage de la Cité, ce dividende a été en décroissant et s'est 
réduit en 1879, au moment de la crise industrielle qui sé- 
vissait à Londres, au taux de 1/2 p. 100. Depuis cette 
époque, il a été constamment en croissant et a atteint, en 
1877, le taux de 4 3/4 p. 100. A moins de nouvel incident 
que rien ne fait prévoir, la compagnie du Metropolitan 
Railway semble! donc entrée aujourd'hui, sous l'impulsion 
intelligente de ses administrateurs et de son éminent direc- 
teur, dans une période de développement régulier et de 
prospérité croissante. 



CHAPITRE II. 
Metropolitan District Railway. 



Vue d* ensemble. — L'artère principale du Metropolitan 
District Railway se développe, comme le Metropolitan Rail- 
way, de l'est à l'ouest, en reliant de même à la Cité les dis- 
tricts ouest, mais par le sud, bien qu'elle reste toujours sur 
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la rive gauche de la Tamise, et en passant devant les garés 
situées dans cette région de la Métropole, c'est-à-dire de- 
vant Victoria (gares du London Ghatbam and Dover et du 
London Brighton and South Goast) , devant Gharing Cross 
(gare du South Eastern), devant Ludgate Hill (seconde 
gare du London Gbatham and Dover) , pour aboutir dans la 
Cité à Mansion House devant Gannon Street (seconde gare 
du South Eastern). 

Historique sommaire. — La construction du Metropolitan 
District a été autorisée en 1864 de Kensington à la Cité. 

Le 24 décembre 1868,. la compagnie ouvrait une pre- 
mière section de South Kensington à Westminster Bridge ; 
cette section formait le prolongement naturel du Metropo- 
litan Railway qui en prenait l'exploitation en vertu d'une 
convention intervenue entre les deux compagnies. 

Le 3o mai 1 870, le Metropolitan District se prolongeait 
jusqu'à Blackfriars Bridge et la compagnie du Metropolitan 
étendait son exploitation sur ce prolongement en vertu de 
la même convention. 

Mais à partir du 3 juillet 1871, date à laquelle la com- 
pagnie du Metropolitan District atteignait, à Mansion House, 
sa tête de ligne dans la Cité, cette compagnie prenait elle- 
même l'exploitation de son réseau. 

L'artère principale du Metropolitan District se complète 
par un prolongement vers l'ouest qui remonte parallèlement 
au Metropolitan, de South Kensington à Kensington High 
Street où est son terminus ; ce prolongement forme avec la 
partie correspondante du Metropolitan ce que Ton désigne 
sous le nom de Joint Lines. 

Le réseau du Metropolitan District tel qu'il existe aujour- 
d'hm comprend en outre : 

Un raccordement de Kensington High Street Sur West 
Brompton par Earl's Court qui rattache le Metropolitan 
District au West London Extension. 

Un raccordement de South Kensington sur West London 
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JunctioQ, de même par Earl's Court, qui rattache k Metro- 
politan District au Great Western par Kenstngtou Addison 
Boad. 

Enfin la compagnie du Metropolitan District a ourert, le 
9 septembre 18749 un embranchement partant de ce dernier 
raccordement et aboutissant à Hammersmith. 

Elle a d'ailleurs obtenu l'autorisation, malgré l'opposition 
des compagnies du Metropolitan et du Great Western, de 
relier sa ligne d'Hammersmith au London and South Wes- 
tern, ce qui lui permettra d'avoir des trains directs de 
Mansion House sur Kew et Richmond et de se relier à Acton 
avec le Midland (*)• 

Conditions techniques d'étabUssement. — Les conditions 
techniques d'établissement du Metropolitan District sont 
absolument les mêmes que celles du Metropolitan auquel sa 
ligne principale fait suite, en formant avec lui ce que l'on 
appelle le Inner Gircle, de Bishopsgate à Mansion House. 

Il présente cette particularité d'avoir été établi, entre 
Westminster et Blackfriars Bridge, en même temps que les 
nouveaux quais de la Tamise et sous la chaussée de ces 
quais. 

Construit lorsqu'une première section du Metropolitan 
était déjà en exploitation, il a profité de l'expérience acquise 
pour éviter tout souterrain continu de grande longueur. 

Les déclivités maxima de sa ligne principale (voir le 
profil en long, PI. 2, fig. s) sont de o'^^oi par mètre; elles 
atteignent o",oi6 par mètre sur le raccordement d'Addison 
Road à High Street Kensington. 

(*} L'embranchement qui relie le Metropolitan District à Richmond 
a été mis en exploitation le 1" juin 1877, et depuiscette époque de^ 
trains circuleut régulièrement entre Mansion Hoose et Richmond. 
•^ Enfio , malgré Toppositioa des compagnies du South Western et du 
Great West^ern, la compagnie du Metropolitan District a sollicité et 
obtenu Tautorisation de construire un embranchement de Tumham 
à Ealing sur le Great Western, de manière à rattacher son réseau à 
cdui de cette grande compagnie. 
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Nous ne dirons rien des courbes de raccordement qui se 
présentent dans des conditions analogues à celles du Metro- 
politan. 

Son profil transversal type est le même que celui du Me- 
tropolitan ; ses stations sont établies dans des conditions 
analogues. Toutes sont en tranchée à ciel ouvert. 

Ses voies, son matériel roulant paraissent être semblables. 

Dépenses de premier établissemenL — Il résulte du compte 
rendu de la compagnie relatif au second semestre de l'an- 
née 1877 (*), que les dépenses de premier établissement 
du Metropolitan District s élevaient au 3i décembre 1877 ^ 

la somme de 139,753.253 fr. 

déduction faite des hors lignes (Surplus Lands) vendus. 

Ces dépenses se décomposent d'ailleurs ainsi qu'il suit : 

i" Acquisitions de terrains, travaux, frais gé- 
néraux 106.056.176 fr. 

2» Matériel roulant ' 3.5 16.260 fr. 

3* Rachat delà taxe foncière. • . 180.817 fr. 

Total pareil 159.753.253 fr. 

Le matériel roulant de la compagnie se composait au 
3i décembre 1877 de : 

3o machines tenders, 

38 voitures de 1'" classe , 

39 voitures de 2* classe, 
75 voitures de 3* classe , 

19 wagons à ballast et breaks. 

Prix de revient kiloméirique. — Les parties du réseau 



(*) Nous avons dit ^ Toccasion du Metropolitan Railway que les 
comptes rendus semestriels des compagnies du Metropolitan Rail- 
way et du Metropolitan District Railway que nous avions reçus 
postérieurement à la rédaction de notre rapport pour le Consei] 
municipal, nous permettaient de tenir compte des exercices 1876 
et 1877 dans Texamen de la situation financière de ces compagnies. 
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du Metropolitan District, auxquelles s'appliquent les dé- 
penses de premier établissement ci-dessus, comprennent : 

i** La ligne priocipale de Soath Kensington à Mansion House qui 
fait partie du loner Circle pour une longueur de. . . A"'"** schaïu. 

2* La ligne de West Loodon Junction à South Ken- 
slngton qui fait partie du Middle Gircle pour une 
longueur de. i»»« 55eh*iiu. 

3* La ligne de Kensington High Street à West* 
Brompton Junction qui forme avec la précédente Tx 
d*£arl*s Court i»«e i6«^*'"- 

Zi* La branche de raccordement direct de South 
Kensington à Kensington High Street formant Tune 
des Joint Lines d*une longueur totale de i mile 
8 ehains io«taiM. 

5* La branche de raccordement direct de South 
Kensington à West Brompton i/j^chtin». 

6® La branche d'Hammersmith de !">"• ^chtins. 

Total gmlles a^cl»»'"»». 

Soit: 1 3.4 17 mètres. 

De cette longueur totale, il résulte que la dépense kilo- 
métrique moyenne de premier établissement du Metropo- 
litan District , en dehors des dépenses relatives au matériel 
roulant, ressort à lo. 1 54.000 fr., c est-à-dire que cette dé- 
pense ne diffère pas sensiblement de celle du Metropolitan. 

Exploitation technique. — Ce que nous avons dit de l'ex- 
ploitation technique du Metropolitan s'applique absolument 
à l'exploitation du Metropolitan District. 

Elle a lieu, en effet, dans les mêmes conditions sur toute 
l'étendue du Inner Circle qui comprend, à la fois, l'artère 
principale du Metropolitan et celle du Metropolitan District. 

Seulement, sur la ligne du Metropolitan District, se super- 
posent au service du Inner Gircle, le service du Middle Circle 
par Kensington Addison Road fait simultanément par la 
compagnie du Metropolitan District et par celle du Great 
Western , le service du District Hammersmith par le Sud, 
enfin le service du Outer Circle fait par la compagnie du 
London and North Western. 



Le HetropoUtan Diatrict donne des billets de saison dans 
des conditions analc^ues au Hetropolitan. 

{•] Nous avons dit que ce service avait été inauguré le i" juin 
.877. 
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Il résulte du tableau suivant, donné dans les comptes 
rendus, de la compagnie, que le produit brut moyen d'un 
voyageur sur le Metropolitan District a été, depuis le com- 
mencement de l'exploitation jusqu'au 3i décembre 1877, 
de o',a35. 



ANNEES. 



1872. 
4873. 
187i. 
4875. 
1876. 
1877. 



PRODUIT BRUT MOYEN D'UN VOYAGEUR. 



BILLETS SIMPLES. 



1** classe. 






fr. 
0,-10-2 
0,438 
0,453 
0,433 

o,m 

0,433 



Moyennes générales. 0,431 



2* classe. 



fr. 
0,272 
0,296 
0,303 
0,286 
0,284 
0,2S5 



0,288 



3* classe. 



fr. 

0.190 

0,210 

0,214 

0,199 

0,1985 

0.1986 



0,202 



BILLETS 

de saison. 
I"et2«cl. 



fr. 

0,141 
0.158 
0,164 
0,173 
0,160 
0,169 



0.161 



MOTEliHB 

générale. 



fr. 
0,222 
0.242 
0,247 
0,234 
6,233 
0,234 



0,235 



Développement du trafic. — Les tableaux suivants donnent, 
depuis et y compris Tannée 1872, c'est-à-dire depuis que la 
ligne du Metropolitan District est complétée jusqu'à Mansion 
House et que la compagnie en a pris directement l'exploi- 
tation, le nombre des voyageurs et leur répartition entre les 
différentes classes, ainsi que les produits correspondants ; ils 
font par conséquent saisir le développement du trafic de la 
compagnie. 



ANNÉES. 


NOMBRE DE 


VOYAGEURS 

BILLETS I 


• 




BILLETS SIMPLES. 


)E SAISON. 














Voyages 


ToUl. 




1 '• classe. 


î* classe. 


3" classe. 


Nombre. 


à 300 
par billet. 




1872 


2.253.5Ô8 


3.279.051 


14.565.752 


4.579 


1.373.700 


21.471.011 


1873 


2.237.158 


3.227.658 


1.4.0a4.502 


6.215 


1.864.560 


2i.42a.8l8 


1874 


2.315.291 


3.333.401 


15.125.992 


6.748 


2.024.400 


22.798.084 


1875 


2.806.746 


4.398.240 


18.651.165 


7.291 


2.187.300 


28.043.451 


1876 


3.062 417 


4.873.113 


19.479.653 


7.978 


2.393.400 


29.808.583 


1877 


3.167.739 


5.307.933 


19.975.934 


9.139 


2:741.700 


31.193.306 
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ANNEES. 



1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 



PRODUITS BROTS DES VOTAGEUIIS. 



BILLETS SIMPLES. 



1** classe. 



906.600 
980.WD 
1.018.800 
1.215.300 
1.306.716 
1.372.408 



2* (dassa. 



891.400 
956.400 
1.009.000 
1.256.300 
1.384.062 
1.511.681 



3* classe. 



2.773.100 
2.962.400 
3.240.100 
3.710.400 
3.867.943 
3.965.785 



BILLETS 

de saison. 
!•• et !• él 



194.200 
294.400 
332.100 
378.900 
382.184 
462.398 



Total. 



4.765.300 
5.193.400 
5.630.000 
6.560.900 
6.942.905 
7,312.272 



m 

Il ressort de ces tableaux une augmentation continue, de- 
puis l'ouverture de la ligne» dans le mouvement des voya<- 
geurs aussi bien que dans les recettes. Cette augmentation 
est d'ailleurs beaucoup plus marquée en 1876; elle résulte 
de l'ouverture du District Hammersmith qui a eu lieu le 

9 septembre 1874. 

Si Ton suppose que les billets de saison se divisent entre 
la première et la deuxième classe dans la même proportion 
que les billets simples, il ressort des mêmes tableaux que 
les voyageurs se répartissent approximativement entre les 
trois cUsses dans la proportion de } 

i3,Zi/i p. 100 pour la 1'* classe, 
a'i,52 — pour le 2* classe, 
6/i,o3 — pour la 3" classe. 

Cette répartition est sensiblement la même que celle 
constatée sur les chemins de fer français. 

Exercice 1877. — Nous allons donner, du reste, quel- 
ques détails sur les résultats de l'exercice 1877. 

Recettes. — Les recettes de rexploitatlon se composent à peu 
près exclusivement du produit brut donné par les voyageurs, 

c'est-à-dire d'une somme de. 7.312.271 fr. 

à laquelle s^ajoutent des produits divers tels que le 
revenu des buffets, des affîehages dans les stations, 
de locations diverses, etc., pour 159.632 fr. 

Total 7.A7i.9o3'ftf. 
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Report • • • 7.671.905 fr. 

attenda qu'A n'y a sur le Metropolitan District ni 
lervleede marchandises, ni même service de ména- 
geries. 

Toutefois, poar pouvoir comparer ce chilTre de 
recettes brutes aux chiffres correspondants donnés 
dans les comptes rendus des compagnies françaises, 
il faut en déduire le Government Duty qui est porté 
dans les comptes rendus du Metropolitan District 
aux dépenses d*exploitation, et qui correspond à 
l'impôt du ^ prélevé eu France sur les transports 
de voyageurs par chemin de fer et déduit des chiffres 
de recettes brutes donnés dans les comptes rendus 
des compagnies françaises, soit . 2 10.662 fr. 

Reste comme recettes brutes totales. 7.261.361 fr. 

pour un réseau de 13.A17 mètres. 

Soit 5A*i.2oo francs environ par kilomètre. 

Frais é^ exploitation. *> La compagnie porte 
comme dépenses^ en regard de ces recettes, une 
somme de 3,089,562 fr. 
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que Ton peut ventiler ainsi qu*il suit entre les di- 
verses natures de dépenses adoptées dans les 
comptes rendus des compagnies françaises: 

Administration centrale et frais généraux 5o8.632 fr. 

Frais d'exploitation proprement dits i.o63.i9Ôfr. 

Matériel et traction 1.091.539 fr. 

Entretien et surveillance de la voie /Ii26.396fn 

Total pareiL 3.089.562 fr. 

pour un réseau de \Z•!x\^ mètres. 

Soit 230.270 fr. environ par kilomètre. 

Il résulte de ces chiffres : 

D'une part, que le revenu net kilométrique du Metropo- 
litan District a été, en 1877, de 3io.g3o francs environ; 

D'autre part, que les frais d'exploitation ont été les 43 p. 1 00 
environ des recettes brutes. 
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Cette proportion entre les frais d'exploitation et les re- 
cettes brutes se rapproche beaucoup du rapport normal. 

Toutefois, nous croyons qu'elle est un peu trop faible ; en 
effet, les dépenses d'exploitation données par la compagnie 
dans ses comptes rendus ne sont naturellement que les dé- 
penses à sa charge ; or il est certain, bien que nous n'ayons 
pas pu nous procurer la convention que cette compagnie 
a passée avec la compagnie du London and North Western 
qui emprunte une partie de son réseau pour le service du 
Outer Gircle, que cette convention est analogue à celles 
passées par le Midland, par le Great Northern et par le 
London Ghatham and Dover avec le Metropolitan, c'est-à- 
dire que les dépenses de matériel et traction des trains du 
Outer Gircle sont entièrement à la charge de la compagnie 
du London and North Western et ne figurent pas dans les 
dépenses d'exploitation de la compagnie du Metropolitan 
District, bien que cette compagnie encaisse les recettes cor- 
respondant à ces trains proportionnellement à leur par- 
cours sur son réseau. 

L'altération, toutefois, n'est pas considérable en raison 
du peu d'importance du service du Outer Gircle. On en a la 
preuve dans le rapport sensiblement normal qui existe 
entre les différentes natures de dépenses de l'exploitation 
du Metropolitan District. 

On trouve, en effet, en mettant en regard pour 
l'année 1876 (*) les i-ésutats donnés par les comptes rendus 
du Metropolitan District et ceux donnés par l'exploitation 
des lignes de banlieue de la compagnie de l'Ouest : 



(*) Nous portODS les résultats de rexploltatioa en 1876 pour l'une 
et l'autre compagoie, ceux des lignes de banlieue de la compagnie 
de rouest en 1877 n'étant pas encore connus. 
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NATDRB 0£6 DÉPENSES. 


METROPOUTAN 
District 


BANUËUE 

de Teoeat. 




Administratioii centrale et frmis généraux. 

Frais d'exploitation proprement dits 

Matériel et traction 


15,5* 
38,93 
34,78 
10,77 


8,60 
38,64 
38,23 
14,53 




Entretien et surveillance de la voie 

• 

Dépenses totales de Texploitation 




100,00 


100»00 


1 



Les résultats de T exploitation de ces lignes semblent 
donc, jusqu'à un certain point» comparables, et nous croyons 
qu'on peut rapprocher, sans trop d'erreur, les résultats rela- 
tif aux recettes et aux dépenses kilométriques des trains. 

Kilomètres de trains. — Les comptes rendus de lacom-* 
pagnie du Metropolitan District indiquent, pour le parcours 
kilométrique des trains, pendant l'année 1876, un chiffre 
de 91 1.284 francs. 

Ce chiffre, appliqué aux recettes et aux dépenses de 
l'exploitation, donne comme recettes et dépenses par kilo- 
mètre de train, des résultats qui, dans le tableau suivant, 
sont mis en regard des résultats correspondants donnés par 
l'exploitation des lignes de la banlieue de i'Ouest en 1876. 



RECETTES ET DÉPENSES. 


METBOPOIJTAN 

District. 


BANLIEUE 

de l'ooest. 




• 

Recettes. 

Voyageurs, messaseries. etc 


fr. 
7.619 

0,*18 


fr. 

5,444 

0,189 

» 




Marchandises 




Produits divers 




Tota 


■ 


7,837 


5,633 




Dépenses. 

. Administration centrale et frais généraux- 
Frais d'exploitation proprement dits. . . . • 

Matériel et traction 

Entretien et surveillance de la voie 

Total. 


. 


0,538 

. 1,350 
1,206 
0,374 


O.ÎOi 

0,903 
0,893 
0,340 




3,468 


2,337 









Siluaiion financière de la compagnie. — Il nous reste, 
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pour compléter l'étude du Metropolitan District, à indi- 
quer la situation financière de la compagnie. 

Capital n — Son capital se composait au,3i déc.. 1877 : 

Actions diverses 100.659.989 fr. 

Dette eoosolidée 30.037. 3Ù2 fr. 

Emprunts remboursables;. S.i59.583fr. 

Total 1 38. 856.91 4 fr. 

Les actions comprennent : 

6.159.989 francs d'actions d'Hammersmith, auxquelles 
est garanti un intérêt de 4 1/2 p.. 100*, 

37.800.000 francs d'actions de préférence 5 p. 100, sem- 
blables à celles de la compagnie du Metropolitan, 

Et 66.700.000 francs d'actions ordinaires qui n'ont pas 
été partagées jusqu'ici en actions préférées et actions dilTé- 
rées, attendu que les revenus de la compagnie n'ont pas 
encore permis de leur allouer de dividende, et que ce 
n'est qu'après un dividende d'au moins 3 p. 100 que la 
compagnie peut être autorisée à les scinder. 

La dette consolidée ne comprenait, au 3 1 décembre 1877, 
que des titres rapportant 6 p. 100 d'intérêt. 

Les emprunts remboursables se composaient de titres 
à 4* 4 1/2 et 5 p. 100 d'intérêts. 

La compagnie affecte à la réduction de ses emprunts les 
produits de la vente de ses Surplus Lands. 

Nous n'avons pas, comme pour la compagnie du Metro- 
politan, la série complète des comptes rendus de la compa- 
gnie du Districi, qui nous permettrait de di-esser un tableau 
de ses dépenses annuelles de premier établissement, en met- 
t ant en regard les autorisations successives et les émissions 
faites par la compagnie des divers titres dont se compose 
son capital. 

Du reste, ce tableau aurait beaucoup naoins d'intérêt que 
pour la compagnie du Metropolitan, en raison de la créa- 
tion relativement récente du Metropolitan District. 
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Revenu. — Les recettes nettes de l'exploitation du Me- 
tropolitan District se sont élevées en 1877 à la somme 

de 4.171. 799fr. 

et le revenu net total de la compagnie a été 

en réalité de 4.2 18.938 fr. 

eu égard aux produits des immeubles res- 
tant à vendre et aux intérêts des fonds 
placés chez les banquiers. 

En 1874, ce revenu net total n'avait été 

que de 2.980.403 fr. 

en 1875, de 3.569.933 fr. 

et en 1876, de 3.8i3.264fr. 

Le tableau suivant indique comment ces revenus nets 
se sont répartis dans ces quatre années, entre les diffé- 
rentes natures de fonds dont se composait le capital de la 
compagnie, ainsi que le taux d'intérêt payé aux actions de 
préférence. 



RÉPABIITION DU REVENU 



Intérêts payés aux emprunts. . 
Dividende garanti aux actions 
d'Hammersmith 



Actions de préférence 5 p. 100. 
Actions ordinaires. 



Reporté à l'année suivante. . 



Totaux. 



187&. 



a 

i 3 



fr. 
2.322986 

86.587 
567.000 

3.830 



2.960.403 



H .a g* 

o 



p. 100. 



41/2 

» 

» 



1875. 



o S 



fr. 
2.238.239 

227.200 
1.039.500 

Û.994 



3.569.933 









o 
o 



p. 100. 

» 

41/2 
2»/4 



1871. 



Il 



ua 

o 



fp. 

2.207.118 

277.200 
1.323.000 

5.946 



3.813.264 



1877. 



§ I 



p. 100. 



41/2 
31/2 

» 



fr. 
2.133.9U 

277.200 
1.795.500 

Î2.294 



4.218.938 



O 



p. 100. 



41/2 
4 8/4 

» 



11 résulte de ce tableau, que les 66 millions environ 
d'actions ordinaires n'ont touché jusqu'ici aucun dividende, 
et que les 38 millions environ d'actions de préférence n'ont 
pas eu encore le dividende de 5 p. i oo auquel elles ont 
droit avant toute distribution aux actions ordinaires. 
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CHAPITRE III. 
Des autres lignes métropolitaines. 



La compagnie du Metropolitan et celle du Metropolitan 
District ne sont pas les seules compagnies exclusivement 
métropolitaines, c'est-à-dire les seules dont le réseau reste 
dans les limites de l'agglomération londonienne et de sa 
banlieue. On doit compter quatre autres compagnies dis- 
tinctes qui, comme les deux dont nous venons de parler, 
rattachent entre eux les réseaux des grandes lignes et leur 
donnent la facilité de pénétrer sur un plus grand nombre 
de points de l'intérieur de Londres. 

Aussi, la plupart de ces compagnies ont-elles été, sinon 
créées, du moins patronées comme celle du Metropolitan, 
par quelqu'une des grandes compagnies de chemins de fer 
aboutissant à Londres. Ces dernières ont compris qu'un 
des moyens les plus efficaces d'attirer à elles le trafic est 
d'aller le chercher au centre même des afiaires, et elles ne 
reculent devant aucune dépense pour atteindre ce résultat. 

Ces quatre compagnies métropolitaines sont celles : 

du North London Railway, 

de l'East London Railway, 

du Metropolitan andSt-Jobn's VTood Railway, 

de rHammersmith and City Railway. 

Après les développements dans lesquels nous sommes 
entré en parlant du Metropolitan et du Metropolitan Dis- 
trict, nous ne dirons que peu de chose de ces nouvelles 
compagnies. 

North London.— Lb. compagnie du North London Railway 
a été créée sous l'impulsion de l'importante compagnie du 
London and North Western dont la gare terminus (Euston 
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Station) est trop éloignée du centre de Londres et dont le 
réseau se trouve rattaché directement par le NorthLondon, 
d'une part à Broad Street, c'est-à-dire à la Cité même, 
d'autre part à Popiar, c'est-à-dire aux West and East India 
Docks et à la Tamise. En effet, la concession du North 
London se compose d'une artère principale qui s'étend au 
nord de l'agglomération londonienne-, depuis Ghalk Farm 
où elle se rattache au réseau du London and North Wes- 
tern, jusqu'à Dalston où elle se retourne brusquement vers 
le sud pour aboutir à la gare terminus de Broad Street 
dans la Cité, et d'une branche secondaire qui se détache 
de l'artère principale à Dalston Junction, se développe 
vers l'est jusqu'à Victoria Park, puis descend au sud pour 
aboutir à Popiar à l'entrée des West and East India Docks. 
Cette branche se rattache directement, à Bow : d'une part à 
la ligne du London Tilbury and Southend dans la direction 
de Plaistow, d'autre part à la ligne du Great Eastern dana 
la direction de la gare terminus de Fenchurch Street. 

Cette concession, d'un développement de 19.533 mètres, 
remonte à l'année 1846. . 

La compagnie du North London a eu outre pris à bail, 
depuis le 1" janvier 1871, en commun avec les compagnies 
du London and North Western et du Midland, le North and 
South Western Junction Railway, d'une longueur totale de 
8-4o8 mètres, qui rattache Willesden Junction à Kew et 
Richmond, c'est-à-dire le réseau du London and North 
Western au réseau du London and South Western. 

Enfin, en vertu de conventions analogues à celles faites 
par la compagnie du Metropolitan Railway avec diverses 
compagnies, la compagnie du North London étend son 
exploitation sur un réseau d'un développement total de 
plus de 124 kilomètres appartenant aux lignes du London 
and South Western, du Great Northern, etc. 

Ainsi, au point de vue métropolitain et de la banlieue 
de Londres, elle &it circuler ses trains : 
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A r ouest jusqu'à Ricbmoûd eu passant : i* sur la partie 
du Londoo and North Western dite Hampstead Junctioo de 
Kentiâh Town Junction à Willesden Junclion (Old Oak Junc- 
tion) ; 9° sur la partie du London and South Western 
d'Acton Junction à Richmond. 

A Test : 1*" sur la partie du London Tilbury and Soutbend 
comprise entre Bromley Junction et Plaistow ; s"" sur la 
partie du Great Eastern comprise entre Victoria Park Junc- 
tion et Strattford Bridge. 

Si la compagnie du North London est une compagnie 
essentiellement métropolitaine par son réseau propre et 
par une partie de son service, elle a, par F étendue de son 
exploitation et par son service de marchandises, le carac- 
tère général des compagnies ordinaires de chemins de fer* 

En effet, si elle a transporté en 1876 plus de 28 millions 
de voyageurs et si, de ce chef, ses recettes se sont élevées 
à 6.392. 180 francs, son trafic de marchandises lui a donné 
pendant la même année un produit brut de 3.25a. 190 fr., 
c'est-à-dire de plus de moitié. 

En résumé, en y comprenant les recettes étrangères au 
trafic proprement dit, les recettes brutes du North London 
se sont élevées en 1876, à la somme totale de 9.889.360 fr. 

Les dépenses d'exploitation correspondantes, déduction 
faite de la balance de ses comptes avec les compagnies sur 
une partie du réseau desquelles elle fait circuler ses trains, 
ont été de 4-467*o5o francs, c'est-à-dire que ses dépenses 
d'exploitation ont été les 4 5 p* 100 environ des recettes 
brutes. 

Ces recettes de même que ces dépenses s'appliquent, 
d'une part aux 19.533 mètres de longueur du réseau 
propre de la compagnie, d'autre part aux 8.408 mètres 
du réseau du North and South Western Junction qu elle a 
affermés, soit à une longueur totale de 27.941 mètres. Il 
convient de porter cette longueur à 07.093 mètres, si Ton 
veut en déduire les recettes et les dépenses kilométriques 
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dé la compagnie pour tenir compte des quatre voies que 
la compagnie a dû établir sur toute l'étendue de son artère 
principale de Ghalk Farm à Broad [Street, c'est-à-dire sur 
une longueur de 9.1 53 mètres» afin de suflire aux néces- 
sités de son trafic. 

Il en résulte pour Tannée 1876 une recette brute kilo- 
métrique de 266.600 francs environ, et un revenu net de 
146.200 francs. 

Au 3i décembre 1876 les dépenses d'établissement du 
North London Raiiway s'élevaient à la somme de 
95.200.000 francs environ, y compris S.55o.ooo francs, 
afférents au matériel roulant. 

Cette dépense s'applique exclusivement à l'établisse- 
ment du réseau propre de la compagniot dont la longueur 
est de 28.685 mètres en tenant compte des 9.152 mètres 
à quatre voies de l'artère principale, d'où ressort un prix 
de revient kilométrique de premier établissement : 

de 3.3i8.8oo francs environ, 

ou de. . . . 3.020.600 francs en dehors du matériel roulant. 

Par suite de l'étendue de ses divers services, par suite 
de l'importance de son trafic de marchandises, par suite 
du plein développement auquel son exploitation est arrivée 
depuis longtemps déjà, la situation financière de la com- 
pagnie du North London est beaucoup plus brillante que 
celles du Metropolitan et du Metropolitan District. Dans les 
huit dernières années, après avoir servi l'intérêt des 
emprunts et celui des actions de préférence qu'elle a 
émis, elle n'a pas donné un dividende de moins de 5 p. 100 
aux actions ordinaires ; ce dividende a même atteint et dér 
passé 6 p. 100, excepté en 1876 et en 1874. 

East London. — La compagnie de l'East London est 
concessionnaire d'une ligne qui, partant de New Cross au 
sud de la Tamise, s'élève vers le nord, traverse le fliBuve en 
empruntant le célèbre tunnel construit par Brunel de 1825 
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à 1845 et, se dirigeant vers Liverpool Street, se soude au 
GreatEastern ayant la station de Bishopsgate (loto Levoel). 
Cette ligne est reliée, près de son origine, aux deux bran- 
ches Est du London Brighton and South Goast, après les 
stations d'Old K^at Road sur l'une des branches, et de 
New Gross sur l'autre. 

L'ensemble de ce réseau présente une longueur totale 
d'environ 9.700 mètres. 

Il est exploité par la compagnie du London Brighton and 
South Goast dont les gares terminus de Victoria et de Lon- 
don Bridge ne sont pas suffisamment centrales, et qui a 
évidemment contribué à son exécution afin de pénétrer au 
cœur même de la Gité, à Liverpool Street, gare terminus 
du Great Eastern. 

Metropolitan and St^-John's Wood, — La compagnie 
du Metropolitan and St-John's Wood est concessionnaire 
d'une ligne dont nous avons déjà parlé, et qui s'embranche 
sur l'artère principale du Metropolitan Railway à la station 
de Baker Street. 

Une première section est en exploitation, depuis le 
i5 août 1868, jusqu'à Swiss Cottage, sur une longueur de 
3»] 40 mètres environ; une seconde section, qui rattachera 
le Midland et le London and North Western avec le Metro- 
politan, est en construction au delà de Swiss Cottage jus- 
qu'à Kingsbury. 

Nous avons vu que la compagnie du Metropolitan, après 
avoir souscrit pour 2.520.000 francs d'actions de la com- 
pagnie, s'était chargée de l'exploitation de la première sec- 
tion, moyennant un prélèvement de 5o p. 100 sur les 
recettes brutes. 

Hammersmith and City. — La compagnie d'Hainmer- 
smithand City est concessionnaire d'une ligne qui, à l'Ouest 
dé Londres, relie Hammersmith à la Cité en se soudant à 
la ligne du Great Western à la station de Westbourne Park, 

6 
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et d'un embranchement qui rattache cette ligne d'Bam- 
m^CToith aux lignes du West London* 

Par cet embranchement et le West London, la ligne du 
Great Western et, par suite, les stations du Metropolitan, 
sont reliées à Glapfaam Junction , point de concentration 
et de jonction des lignes du London and South Western, 
du London Brigfaton and South Goast (branche ouest arri- 
vant à Victoria Station) et du London Cbatham and Dorer* 
Un raccordement de la branche de Eew et Richmond avec 
la ligne d'Hammersmith, relie également le Great Western 
avec cette branche du London and Souih Western. 

Le capital de cette compagnie, dont le réseau a été 
racheté par les deux compagnies du Metropolitan et du 
Great Western, se compose de : 

Actions ordinaires /ii.633.07eSSa 

Actions de préférence 5 p« loo 3.559.7&9 ,00 

Emprunts i.ftii«aoQ,oo 

Total. .••....*.. 9.5oâ-o38',8o 

L'ensemble de ce réseau a d'ailleurs un développemen 
total de s miles 77 chains, soit 4-768 métrés. 

G'est-à-dire que ses rais de premier établissement se 
sont élevés à environ 2 millions par kilomètre. 

Les compagnies du Metropolitan et du Great Western 
l'exploitent en commun depuis l'année i865, et après le 
rachat du réseau elles ont pris par moitié, à leur charge, 
le service des emprunts et des actions de préférence de 
la compagnie et le payement d'un dividende de 6 1/2 p. 100 
aux actions ordinaires. 

Mais en dehors des services faits par les six compagnies 
métropolitaines que nous venons de passer en revue, il en 
est un certain nombre d'autres, faits par les grandes compa- 
gnies , et en vue desquels ces dernières ont établi des 
raccordements ou même des lignes spéciales. 

Quelques-unes de ces lignes occupent une place impor- 
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tante dans le réseau des chemins de fer métropolitains, et 
nous en dirons quelques mots. 

Ce sont r le West London, 

le WestLottdon Extension, 
le Metropolitan Extension , ' 
le South London« 

West London, — Le West London rattache le réseau du 
London and North Western d'une part, et le Great Western 
d'autre part, à la ligne principale du Metropolitan District, 
par l'intermédiaire de Vœ d'Earl's Court, à 600 mètres envi- 
ron au delà de Kensington Addison Road, et forme en 
même temps une partie de la ligne qui réunit Willesden 
Junction à Clapham Junction. 

Sa longueur est de 4.000 mètres environ. 

Il appartient en commun aux compagnies du Great 
Western et du London and North Western et est exploité 
par ces compagnies qui, en se rattachant au Metropolitan 
District, se sont ménagé une entrée dans la Cité, à Man- 
sion House. 

West London Extension. — Le West London Extension, 
en prolongeant le West London jusqu'à Clapham Junction, 
a pour but de rattacher le London and North Western et le 
Great Western au London and South Western et au London 
Brighton and South Goast. 

Aussi cette ligne appartient-elle à ces quatre compagnies 
qui l'exploitent en commun. 

Un embranchement la relie, en outre, au London Cha- 
tham aod Dover à Longhedgê Junction. 

Sa longueur est d'environ 8. 600 mètres avec les différentes 
branches par lesquelles elle se rattache à Clapham Junction. 

Metropolitan Extension. — Le Metropolitan Extension est 
une ligne spéciale appartenant à la compagnie du London 
Chatham and Dover et parallèle à la branche principale 
de cette compagnie qui pénètre dans la Cité jusqu'à Hoiborn 
Viaduct par Ludgate Hill. 
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11 rattache le Metropolitan , et , par rintermédiaire du 
Metropolitan , le Midland et le Great Northern , aux ré- 
seaux du sud de la Tamise, et il met en communication la 
gare de Victoria et celle de Moorgate Street , par son rac- 
cordement à Brixton Junction avec la branche du London 
Ghatham and Dover aboutissant à Victoria Station. 

South London. — Le South London est une ligne qui 
relie entre çUes, de Glapham Junction à South Bermondsey 
Junction, les deux branches du London firighton and South 
Goast aboutissant, l'une à Victoria, l'autre à London Bridge» 



CHAPITRE IV. 
Des services métropolitains. 



Après avoir fait connaître le réseau des lignes métropoli^ 
taines qui, rattachant entre eux les réseaux de chemjns de 
fer de la Grande-Bretagne, enlacent la ville de Londres et 
y pénètrent de toute part ; après être entré dans les détails 
de construction et d'exploitation des deux principales lignes 
de ce réseau et dans les détails de la constitution et de la 
situation financière des deux compagnies concessionnaires, 
il nous reste à indiquer sommairement les principaux ser- 
vices métropolitains qui sont organisés sur ce réseau, et à 
en faire ressortir l'importance, caractérisée spécialement par 
le nombre de trains dont ils se composent. 

Les principaux services métropolitains de Londres peu- 
vent se résumer dans le tableau ci-après qui donne la lon- 
gueur de leur parcours et sa durée, la vitesse effective, le 
nombre et l'espacement moyen des trains, le nombre des 
stations ou arrêts, et leur distance moyenne, enfm les com- 
pagnies qui font ces services : 
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Ces services sont reportés sur un plan de Londres et de 
ses environs au 55^ (PI. i4). Us y sont figurés en tra-its 
rouges ponctués de diverses manières, correspondant aux 
diverses compagnies concessionnaires des lignes sur les- 
quelles ces services sont établis ; des chiflFres rouges ratta- 
chés à ces traits indiquent, en outre, le nombre des trains 
dans chaque sens. 

Ce tableau et ce plan nous dispenseront d'entrer dans de 
longs détails sur ces services métropolitains qute nous nous 
bornerons à passer sommairement en revue. 

Services du Nord-Ouest, de TOuest et du Sud-Ouest. — 
Le service du Inner Circle est sans contredit le service 
métropolitain le plus important de Londres. 

Ainsi que nons l'avons déjà dit en nous occupant des 
conditions d'exploitation du Metropolitan et du Metropo- 
litan District, ce service part de Bishopsgate dans la Cité 
et se développe vers l'ouest suivant un vaste circuit de 
plus de 18 kilomètres de longueur en empruntant suc- 
eessivemeiit l'artère principale du réseau de chacune de 
ces deux compagnies, pour revenir à Mansion House, c'est- 
à-dire pour revenir en un point de la Cité qui n'est pas 
distant de plus d'un kilomètre de son point de départ. 

Dans son parcours il dessert le grand marclré de Smith- 
field, Régent' s Park, c'est-à-dire le Zoological Garden, 
Kensington Garden, Hyde Park, St- James Park et le palais 
de Westminster qui est mis en communication directe avec 
la station correspondante par une galerie souterraine. Il 
dessert, en outre, toutes les grandes gares de chemin de 
fer situées vers le nord et l'ouest de la Métropole, c'est- 
à-dire Liverpool Street, Broad Street, King's Cross, St- 
Pancras, Euston, Paddington, ainsi que celles situées sur 
la rive gaache de la Tamise, c'<3st-à-dire Victoria, Charing 
Cross, Lodgate Hill, Caimon Street; de telle sorte que 
de toutes les grandes lignes de chemins de fer qui abou- 
tissent à Londres, celle du London and South Western est 
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la seale qui n'ait pas sa gare terminus (Waterloo Station) 
sur le parcours du Inner Gircle ; mais en vertu des CO0- 
yentions qu'elle a faites avec le London Ghatham and 
Dover, elle peut emprunter à Gïaphazn Junction le Métro - 
politan Extension et péné^^rer jusqu'au Inner Cercle à la 
gare de Ludgate Hill. 

Nous avons parlé de la convention, rêsun^ée d'ailleurs 
dans l'annexe n"" 5 joint au prés^t rapport, en vertu de la- 
quelle les compagnies du Metropolitan et du Metropolitan 
District font conjointement le service du Inner Gircle. 

Le service du Middle Circle relie de même fiisbopsgate 
et MansionHouse, mais en se développant plus à l'ouest par 
Kensington (Addison Boad) de manière à desservir direcr- 
tement le district de Paddington et à ^velopper cekii de 
Kensington; il se superpose au service du Inner Gircle, 
d'une part entre Bishopsgate et Paddington, d'autre part 
entre South Kensington et Mansion Honse^ et emprunte 
successivement entre Paddington et South Kensington une 
ligne qui appartient au Great Western, une partie de la 
figne d'Hammersmith and Gity, enfin une partie du West 
London. 

D'après la ocmventioo rappelée plus haut et faite à la date 
du 29 juin 1871 entre les compagnies du Metropolitan et 
du Metropolitan District, ce service devait être iait con join* 
tement par ces deux compagnies, mais en fait il est ezplmté 
en commun par les deux compagnies du Metropolitan 
District et du Great Western. 

Le service du Ouier Circle part encore de la Gité, mais 
de Broad Street, terminus du North London, pour revenir à 
Mansion House en se développant beauccxq^ plus au liord et 
au nord*ouest que les deux services précédents. 

Il emprunte les voies du JVorth London jusqu'à Kentisk 
Town Junction, puis celles du London and North Western 
jusqu'à Willesden pour revenir par le West London jsar 
Kensington Addison fioad, point à partir duquel il se super^* 
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pose au service du Middle Gircle sur les voies du Métro* 
politan District. 

La compagnie du North London fait d'ailleurs elle-même 
sur sa ligne principale (Main Line) un service métropolitain 
dans la direction du nord-ouest entre Broad Street et Ghalk 
Farm au nord de Regent's Park, où il se trouve en corres- 
pondance avec les lignes du London and North Western. 
Ce ser\'ice, qui se superpose au service précédent jusqu'à 
Kentish Town Junction, c'est-à-dire sur presque toute son 
étendue, dessert les districts importants d'Islington et de 
Gamden Town au nord de St-Pancras. 

L'importance d'Hammersmithi district qui s'étend à 
l'ouest de Kensington, a motivé l'organisation de deux ser- 
vices spéciaux qui le relient à la Cité : 

L'un part de Bishopsgate, se superpose d'abord au ser- 
vice du Middle Gircle et gagne ensuite Hammersmith par 
la ligne d'Hammersmith and Gity ; ce service est fait par 
les compagnies du Metropolitan et du Great Western. 

L'autre part de Mansion House, se superpose au service du 
Middle Gircle jusqu'à Earl's Gourt et gagne Hammersmith 
par la branche d'Hammersmith du Metropolitan District; ce 
service est fait par la compagnie du Metropolitan District. 

Nous avons vu que l'exploitation de la ligne du Metropa- 
litan and St-John's Wood était faite par la compagnie du 
Metropolitan. Gette compagnie y a établi un service en 
correspondance avec tous les trains du Inner Gircle. 

Sur le West London Extension, entre Kensington {Addison 
Road)^ centre important des services métropolitains et 
Clapham Junctioni centre important des grandes lignes de 
l'ouest et du sud, la compagnie du London and South 
Western fait un service que l'on peut classer parmi les ser- 
vices métropolitains comme annexe des précédents. 

Il en est de nième du service que la compagnie du Metro- 
politan District fait entre Earl's Court Station^ où passent 
tous les trains du Middle Gircle, du Outer Gircle et du Dis- 
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trict Hammersinith, et Wett Brompton Junction sur le West 
LoDdon Extension qu'exploitent en commun plusieurs gran- 
des compagnies. 

Services du Sud et du Sud-EiL—hd service métropolitain 
de Charing Cross àCannon Street est naturellement fait par 
la compagnie du South Eastern dont Charing Cross et Gannon 
Street sont les deux gares de tête, dans Westminster d'une 
part, et dans la Cité d'autre part. 

Ce service, qui a son point de départ et son point d'ar- 
rivée sur la rive gauche de la Tamise, décrit un arc de 
cercle sur la rive droite en passant devant Waterloo Station, 
où il a une station spéciale (Waterloo Junction), et devant 
London Bridge Station, gare principale du London Brighton 
and South Coast. 

Greenvrich dépend de la banlieue immédiate de Londres 
et le service de Greenwich fait par la compagnie du South 
Eastern doit être considéré comme un véritable service mé- 
tropolitain. 

Ce service part de Charing Cross, passe à Cannon Street 
Station, rebrousse sur London Bridge Station, gare princi- 
pale du London Brighton and South Coast, et aboutit au 
centre de Greenwich après avoir traversé les districts de 
Southwarck et de Bermondsey. Quelques-uns de ses trains 
ne partent que de Cannon Street. 

Mous avons vu que la compagnie du London Chatham 
and Dover avait construit une ligne spéciale, dite du Metro- 
politan Extension^ partant de Brixton Junction et parallèle 
à sa ligne principale depuis Lougborough Junction jusqu'à 
Snow Hill, près Holbom Yiaduct où elle se rattache aux 
New Lines du Metropolitan. 

Elle fait sur cette ligne, entre la gare de Victoria et celle 
de Moorgate Street en passant par Ludgate Hill, un service 
métropolitain qui décrit un vaste circiAt au sud de la Ta- 
mise en desservant Battersea Park et les districts de Lam- 
beth, de Brixton, de Camberwell et de St-6eorges. 
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Quelques traios venant é^ Glapham suivent cette ligne 
à partir de Wandsworth Road jusqu'à Moorgate Street. 

La compagnie du London Brighton and South Goast fait, 
comme les compagnies du South £a$t^^ et du London 
Ghatham and Dover, entre ses deux gares de tète principales 
situées, l'une dans Westminster (Victoria Statk)n) (*), 
l'autre en face de la Cité sur la rive gauche de la Tamise 
(London Bridge Station) , un service métropolitain qui, jus- 
qu'à Brixton, marche parallèlement au précédent et qui, 
à partir de Brixton, se dirige vers Test par la ligne spé> 
ciale dite SoiUh London^ pour remonter sur London Brid^ 
à travers les districts de Bermondsey et de Southwark* 

Services du Sud-Est, de VE&t et du Nord-Esi. — VEast 
London est exploité par la compagnie du London Brighton 
and South Goast qui y fait un service purement métropo- 
litain, partant de la rive droite de la Tamise^ tantôt d'Old 
Kent Road, tantôt de New Gross, en correspondance avec 
les lignes principales du London Brighton and South Goast 
et aboutissant à Liverpooi Street Station, en paâsant à tra- 
vers les docks de Londres, et devant les Gommercial Docka. 

La compagnie du Great Ëastern fait depuis la gare de 
Fenchurcb Street dans la Gité deux services métropolitains: 

Le premier sur Blackwall au centre des West and East 
India Docks. 

Sur ce premier service elle a greffé un service de cor- 
respondance qui s'en détache à Milkoall Junctiou et qpii 
dessert North Greenwich. 

Le second sur Bow Suuioni centre important des lignes 
de son réseau et du réseau du North London^ 

Elle fait en outre, à partir de sa gare de Liverpooi Street 
un service sur Foresl Gâte à travers les quartiers indus- 
triels du Nord-Ëst de la Gité. 

i — — — — 

(*) Victoria Station se compose de deux gares tout à fait dis- 
tinctes, Tune appartenant au London Ghatham and Dover, ramtre 
au London Brighton and South Goast 
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Outre soû service du Nord-Ouest sur Chalk Farm, dont 
nous avons parlé plus haut, la compagnie du North London 
fait depuis sa gare de Broad Street un service métropoli- 
tain sur Blackwall en contournant Victoria Park. Une partie 
des trains de ce service s'arrête à Poplar en tête des £ast 
India Docks. 

Enfin, comme annexe de ce service, elle fait encore deux 
autres services métropolitains. 

Le premier part de la station de Boio pour aboutir à 
Plaistow sur la grande ligne du Londbn Tilbury and 
Soutfaend. 

Le second part de Victoria Park pour aboutir, à Sirait- 
ford Bridge^ sur la ligne de Woolwich Town. 

Tous ces services, en partie superposés, il est vrai, pré- 
sentent un développement total de 200 kilomètres environ 
et les stations qu'ils desservent ne sont pas distantes en 
moyenne de plus d'un kilomètre. 



CHAPITRE V. 

Desserte de la Métropole par les services de banlieue 

et de grandes Ugnes. 



Les services de banlieue et de grandes lignes qui abou- 
tissent à Londres, pénètrent pour la plupart si avant au 
cœur de la ville qu'ils concourent pour une large part à 
la desserte, par voies ferrées, de la Métropole et de ses 
abords immédiats, c'est-à-dire qu'ils viennent s'ajouter en 
réalité aux services métropolitains que nous venons de 
passer en revue. 

Il est donc nécessaire de dire quelques mots de ces ser- 
vices de banlieue et de grandes lignes pour compléter 



j 
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Texamen des moyens de desserte par voie ferrée de Lon- 
dres et de ses environs immédiats. 

Nous nous bornerons, du reste, à en donner un résumé 
aussi court que nous le permettra leur complexité. 

On peut voir tout d'abord sur le plan ci-joint au ^^ 
(PL i), à côté des services métropolitains, ces services de 
banlieue et de grandes lignes qui s'y superposent au départ 
de Londres; ils y sont figurés par des traits bleus ponctués 
correspondant comme les traits rouges aux compagnies 
concessionnaires des voies ferrées sur lesquelles circulent 
les trains de ces services, et des chiffres rouges indiquent 
le nombre de ces trains. 

Il ressort d'un examen sommaire de ce plan que tout 
autour de la Métropole et à la limite de l'agglomération 
londonienne, on rencontre un certain nombre de points 
de concentration où viennent converger les trains d'une 
même compagnie ou quelquefois de plusieurs, soit que ces 
trains arrivent de l'extérieur suivant différentes directions, 
soit qu'ils viennent de l'intérieur de la ville où la plupart 
des compagnies ont de nombreux points d'attache. 

Ces centres nous serviront de point de départ pour suivre 
la répartition dans l'intérieur de la Métropole des trains 
qui s'y concentrent au passage. 

Les grandes compagnies dont les réseaux aboutissent à 
Londres sont au nombre de neuf. Ce sont les compagnies : 

du Great Eastern, 

du Great Northern, 

du Midland, 

du London and North Western , 

du Great Western , 

du London and South Western, 

du London Brighton and South Goast, 

du London Ghatham and Dover, 

du South Eastern. 

On peut y ajouter la compagnie du London Tilbury and 
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Southend qui fait usage de la gare de Fenchurch Street 
appartenant au 6]*eat Eastern. 

Great Eastern. — Le service des banlieues importantes 
du Nord-Est et le service des grandes lignes de Cambridge, 
Yarmouth, etc., se concentrent sur deux points principaux 
aux abords de Londres : i** au nord, sur Hackney d où 
io4 trains descendent tous les jours parallèlement au 
North London pour aboutir à Liverpool Street, dans la Cité, 
Tune des gares du Great Eastern ; s"" à l'Est, sur Strattford, 
d'où partent 65 trains desservant les districts industriels 
de TEst et se dirigeant au nombre de Sg sur Liverpool 
Street et au nombre de 24 sur Fenchurch Street, seconde 
gare du Great Eastern. 

Ces districts industriels sont encore desservis par le ser- 
vice de banlieue de Woolwich Town, service composé de 
4g trains par jour dans chaque sens, dont 16 arrivent à 
Liverpool Street et 33 à Fenchurch Street. 

London Tilbury and Southend. — Enfin les 20 trains du 
London Tilbury and Southend desservent la partie de cette 
même région comprise entre la banlieue de Plaistow et la 
gare de Fenchurch Street. 

Great Northern. — De Finsbùry Park où se concentrent, 
aux abords de Londres, les services de banlieue du Great 
Northern et celui des grandes lignes de York, Bostpn, Man- 
chester et Liverpool, formant un total de i58 trains, 4^ 
se rendent à Broad Street par le North London en doublant 
le service de cette ligne métropolitaine, et 1 09 descendent 
directement sur King's Cross, gare principale du Great 
Northern ; mais sur ces 109 trains, 5i seulement s,* arrêtent 
à cette gare ; les 58 autres, empruntant les New Lines du 
Metropolitan, se rendent au nombre de 44 ^ Moorgate 
Street, au nombre de 2 à Ludgate Hill, Tune des gares du 
London Chatham and Dover, tandis que les 1 2 derniers, 
poursuivant leur route sur le Metropolitan Extension , 
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aboutissent dans Westminster à Victoria, seconde gare do 
London Ghatham and Dover. 

Midland. — De Kentîsh Town où se concentrent, aux 
abords de Londres, les services de banlieue du Midland et 
celui des grandes lignes de Birmingham, Manchester, Car- 
lisle, etc., 87 trains descendent, à travers les districts 
du Nord, à St-Pancras, gare principale du Midland ; mais 
19 trains seulement s'y arrêtent et les 68 autres, emprun- 
tant les New Lines du Metropolitan, se rendent au nombre 
de 54 à Moorgate Street, et au nombre de i4 jusqu'à Vie* 
toria par le Metropolitan Extension. 

London and Norlh Western. — C^est à Willesden Junc- 
tion, au nord-ouest de Londres, que se concentrent en 
un faisceau de 1 1 trains les services de banlieue du London 
and North Western et le service des grandes lignes de 
Manchester, Li ver pool, etc. 

35 trains, venant de Kew et Richmond, se dirigent de 
ce point sur Broad Street en doublant le service métropo- 
litain de rOuter Gircle; ces trains sont faits, partie par le 
London and South Western , partie par le North London. 

4o trains desservent la partie nord de la Métropole 
comprise entre Willesden Junction et Euston, gare princi- 
pale du London and North Western, et passent à Chalk 
Farm, où ils sont en correspondance avec le North London. 

Enfin, les 55 derniers contournent l'agglomération lon- 
donienne par le West London, où 3 s'arrêtent à Kensing- 
ton Addison Road, tandis que les 32 autres continuent leur 
route jusqu'à Clapham Junction, centre important des ser- 
vices du London Brighton and South Goast et du London 
Ghatham and Dover, et s'y divisent : 8 se rendent àWaterïoo 
Bridge, gare du London and South Western, en desservant 
les quartiers du sud de la Tamise ; 1 3 remontent au nord à 
Victoria Station; enfin, 11 passent à la station même de 
Glapham où 2 s'arrêtent, tandis que les 9 derniers (Trough 
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Trains : trftms directs on en transit) se dirigent sar Douvres 
et Portsmoutb sans pénétrer dans la Métropole. 

Great WeHern. — La compagnie du Great Western a 
un service de banlieue peu important. Quant à ses trains 
de grande ligne, au nombre de 60 seulement, ils passent 
tous vers Acton, au sud de Willesden Junction. 48 abou« 
tissent à Paddington, gare terminus du Great Western; 7 
se poursuivent jusqu'à Bisbopsgate en empruntant les voies 
mêmes du Metropolitan ; les 5 derniers, enfin, contournent 
Tagglomératicm londonienne en empruntant le West Lon- 
don, et remontent par Clapham Junction jusqu'à Victoria, 
gare du Londcm Brighton and South Goast. 

London and South Western. — Les services de banlieue 
très-importants du London and South Western et ses services 
de grande ligne venant d'Exeter, de Plymouth, Portsmoutb, 
Southampton, etc., se concentrent aux abords de Londres, 
à Clapham Junction. 

Sur l'ensemble des 142 trains dont se composent ces 
services, 1 14 passent à la station même de Clapham pour 
aboutir à Waterloo Bridge , gare terminus du London and 
S(mth Western , en desservant les districts sud de la Tamise. 

Les 28 autres trains sont des trains de banlieue venant 
de Kew, Hounslow et Richmond, par Hammersmith, sur le 
West London Extension. 

Ils font depuis Hammersmith un véritable service métro- 
politain et traversent Clapham Junction sur des voies indé- 
pendantes de la station même. Sur ces 28 trains, i5 se 
détachent du West London Extension et se réunissent aux 
1 1 4 trains de la ligne principale pour aboutir comme eux 
à Waterloo Bridge, les i5 autres suivent le Metropolitan 
Extension et remontent jusqu'à Ludgate Hill, après s'être 
augmentés de 1 1 trains de la banlieue de Twickenham qui 
pénètrent directement au sud par Heme Hill dans l'agglo- 
mération londonienne. 

London Brighton and South Coast. — Les services de 
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banlieue du London Brighton and South Goast et œux de 
grande ligne venant de Portsmouth, de Brighton, etc. , se 
concentrent sur deux points aux abords de Londres avant 
d*y pénétrer : à Glapham Juncdon, c est*à-dire au sud- 
ouest, et à Old Kent Boad et New Cross, c'est-à-dire au 
sud-est 

Sur les 94 trains qui passent à la station de Glapham, 
80 se dirigent sur Victoria, parallèlement au Metropolitan 
Extension; les i4 autres se rendent par les voies du West 
London Extension à Kensington (Addison Boad) et consti- 
tuent un nouveau métropolitain du sud-ouest. 

Les trains quipassent, au nombre de 32, à Old Kent Boad 
et au nombre de 88 à New Gross, vont aboutir à London 
Bridge, seconde gare du London Brighton and South Goast, 
en desservant les districts sud-est de la Métropole. 

London Ckatham and Dover. — Les 49 trains de grande 
ligne du London Ghatham and Dover venant de Douvres, 
Canterbury, Ghatham, etc., se séparent à Heme HiU à la 
limite sud de la Métropole pour aboutir partie à Victoria, 
partie dans la Gité. 

L'important service de banlieue de Grystal Palace et celui 
de Blackheath HiU (Greenwich) doublent le service métro- 
politain du South London en passant par Nunhead et Den- 
mark HiU, au nord de Heme HUi; d'où 4o trains se dirigent 
sur la Gité, et 27 sur Westminster; en outre, un service de 
38 trains est étabU entre Blackheath HUl et Nunhead, en 
correspondance à cette dernière station avec les trains de 
la Ugne de Grystal Palace^ 

En résumé, sur les 1 16 trains de banlieue, soit de grande 
Ugne du London Ghatham and Dover, 63 doublent le service 
du Metropolitan Extension et aboutissent au nombre de 41 à 
Holborn Viaduct, tandis que 24 se prolongent jusqu'à Moor- 
gate Street; Si se superposent au service métrt>politain de 
la branche ouest du MetropoUtan Extension et arrivent à 
Viaoria. 
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SatUh Easiern, — C'est par la station de New Cross que 
les services de banlieue ou de grande ligne du South 
Eastem pénètrent dans la Métropole : 1 1 2 trains par jour 
desservent les districts du sud-est, et 1 a viennent de Dou- 
vres par voie spéciale, de telle sorte que 1 24 trains du 
South Eastern passent à London Bridge. Sur ces 124 traâns, 
32 se rendent directement à Charing Cross, gare terminus 
du South Eastern dans Westminster; 34 vont 4 Cannon 
Street, gare terminus du South Eastern dans la Cité et s'y 
arrêtent; enfin, 58 ne font que passer à Cannon Street pour 
revenir sur Charing Cross en doublant le service métropo- 
litain de Charing Cross à Cannon Street. 

Cet exposé sommaire montre toute l'importance des ser- 
vices de banlieue et de grandes lignes au point de vue mé- 
tropolitain en faisant ressortir la large part qu'ils prennent 
à la d&sserte de la Métropole et de ses abords immédiats. 

Ces services complètent d'ailleurs les moyens de trans- 
port par voies ferrées mis à la disposition de la population 
de Londres, et l'on peut juger des facilités qui résultent de 
cet ensemble pour se rendre, sans quitter les rails, d'un 
point à un autre de la Métropole ou de ses faubourgs. 

Il est même rare qu'on n'ait pas, la plupart du temps, 
l'embarras du choix entre les directions différentes abou- 
tissant aux mêmes points. 

C'est là un des résultats de la concurrence que se sont 
faite à l'origine les compagnies anglaises, concurrence à 
laquelle se substitue presque partout une entente qui est 
trop conforme à leurs intérêts pour ne pas devenir bientôt 
générale. Cette concurrence a donc eu des conséquences 
avantageuses, mais a donné lieu à un gaspillage incon- 
testable de la fortune publique, soit qu'on considère le 
réseau des voies ferrées aux abords et dans l'intérieur 
de la Métropole, réseau qui n'a pas été fait suivant un 
plan d'ensemble raisonné, mais qui s'est créé sous l'im- 
pulsion irréfléchie de la concurrence, soit qu'on considère 

7 
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s lignes multiples et sans intérêt sérieux qu'auraient rem- 
placées avantageusement les arrangements faits plus tard 
et successivement par les compagnies entre elles. Ainsi il 
est dilBcile de comprendre T utilité des deux lignes du Lon- 
don Brighton and South Goast et du South Eastern qui sont 
parallèles et juxtaposées depuis London Bridge jusqu'à 
Crystàl Palace, lorsqu'on peut arriver par leBlock System à 
une utilisation des rails qui permet, avec toute sécurité, 
une exploitation par trains distants de moins de 5 minutes?. 



CHAPITRE VI. 
Considérations générales. 



L'étude que nous venons de faire de l'organisation des 
nombreux services qui mettent en rapport par voies ferrées 
les divers quartiers de Londres et de sa banlieue immé- 
diate, fait voir combien cette organisation diffère de celle 
des services que l'on peut considérer à Paris comme rem- 
plissant un rôle analogue, c'est-à-dire des services du che- 
min de fer de ceinture et des services de banlieue faits par 
les grandes compagnies. 

D'ailleurs, en comparant ces organisations si dfférentes 
et les conséquences qu'elles ont eues au point de vue du * 
développement des services des chemins de fer anglais et 
des chemins de fer français , ce qui ressort spécialement 
de cette étude, ce qui de même a frappé le plus vivement 
la Commission dans sa visite à Londres, ce sont les rac- 
cordements, à l'infini pour ainsi dire, qui ont lieu dans 
toutes les directions et sur toute la circonférence de la 
Métropole entre les différents réseaux de chemins de fer 
qui du nord et du sud , comme de l'est et de l'ouest , 
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viennent aboutir à Londres; ce sont les nombreux points 
d'attache de chacune des compagnies dans Tintérieur même 
de la ville, et la position centrale de la plupart des gares 
de voyageurs ; ce sont de même la position centrale et le 
nombre des gares de marchandises ; c'est enfin la super- 
position des services et l'utilisation prodigieuse des rails 
d'un grand nombre de lignes et spécialement de certaines 
lignes métropolitaines. 

Lês gares terminus. -^ On compte à Londres seize gares 
terminus, dont neuf dans la dite ; à Paris on n'en compte 
que huit : celles de Saint«Lazare, du Nord, de l'Est, de 
Vincennes, de Lyon, d'Orléans, d'Orsay et du Montparnasse. 

Les neuf gares de la Cité sont : 

Moorgate Street, 
Bishopsgate, 
Broad Street, 
Liverpopl Street, 
Fenchurch Street, 
GannoQ Street, 
Mansion House , 
Ludgate Hill, 
Holborn Viaduct. 

Les sept gares qui complètent les seize gares de la 
Métropole de la Grande-Bretagne sont : 

Ju Nord : Paddington, 
Euston, 
St- Paneras, 
King's Cross. 

Au Sud : Victoria , 
Waterloo, 
LondoQ Bridge. 

Mais ces seize gares en représentent , en réalité « bien 
davantage : chacune d'elles, en effet, n'est pas affectée 
exclusivement, comme à Paris, à une seule et même com- 
pagnie. 
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Sans parler de Victoria Station* par exemple, qui se com- 
pose, en réalité, de deux gares distinctes, l'une apparte- 
nant au London Ghatbam and Dover, l'autre au London 
Brighton and South Goast, presque toutes sont communes 
à plusieurs réseaux. . 

Nous avons vu, en effet, dans Ténumération des services 
faits par les grandes compagnies au départ de Londres, 
qu'aucune ne se contente de ses propres gares de tète, 
et cependant plusieurs en ont deux et même trois; tels 
sont, par exemple, le London Ghatham and Dover (Vic- 
toria, Ludgate Hill, Holbom Viaduct) , le London Brighton 
and South Goast (Victoria, London Bridge) , le South Eastem 
(Gannon Street, Gharing Gross) , le Great Eastem (Liverpool 
Street, Fenchurch Street) . 

Toutes ont compris, avec l'esprit profondément commer- 
cial qui les dirige, que le plus sûr moyen d'avoir du trafic 
et même de le créer est de pénétrer au cœur même des 
centres de production et de consommation, et toutes, avec 
l'avenir indéfini que leur assure, il faut le remarquer, une 
concession perpétuelle, ont fait les plus grandes dépenses 
pour atteindre ce résultat, c'est-à-dire pour multiplier leurs 
points d'attache dans la Métropole et pour pénétrer plus 
avant les unes que les autres au cœur même de la ville, 
quelque minime que fût le résultat qu elles pouvaient at- 
tendre immédiatement de pareilles dépenses. 

Le Great V^^estern, le London Brighton and South Goast 
sont arrivés dans la Gité, le premier en aidant à la con- 
struction du Metropolitan qui le conduit à Âldgate High 
Street, le second en prenant l'exploitation de l'East London 
qui le conduit à Liverpool Street. 

D'autres compagnies y ont poussé directement leurs li- 
gnes au prix des plus grands sacrifices : ainsi le London 
Ghatham and Dover, qui avait une première tète de ligne à 
Victoria et une seconde à Ludgate Hill, a jugé que ce se- 
cond terminus ne pénétrait pas encore assez avant dans la 
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Cité et en a jeté tout récemment un nouveau à Holbom 
Viaduct 

Toutes d'ailleurs ont multiplié leurs points d'attache dans 
la Métropole par des conventions nombreuses qu'elles ont 
faites les unes avec les autres (Running Powers : droits de 
circulation ; Working arrangements : conventions d'exploi- 
tation) en vue notamment d'avoir accès dans d'autres gares 
terminus que les leurs. 

C'est ainsi qu'une même compagnie, le Great Northern 
par exemple, fait partir des trains de cinq gares différentes 
(King's Cross, Broad Street, Moorgate Street, Victoria, Lud- 
gate Hill) et que, réciproquement, d'une même gare, de 
Victoria par exemple, six compagnies (le Great Northern, 
le Midland, le London and North Western, le Great Wes- 
tern, le London Brighton and South Coast et le London 
Chatham and Dover) font partir des trains à destination 
de leurs réseaux, comme si les compagnies de l'Est, de 
Lyon et d'Orléans faisaient partir chaque jour de la gare 
Saint-Lazare un certain nombre de leurs trains. 

On comprend l'énergique impulsion que doivent donner 
aux transports par chemin de fer les facilités qui résultent 
d'une semblable organisation. 

Les raccordements. — Mais cette organisation ne peut 
être elle-même que la conséquence du raccordement, ^ans 
toutes les directions pour ainsi dire, des différents réseaux 
entre eux. 

Ces raccordements sont, en effet, un des caractères les 
plus saillants du réseau des chemins de fer aux abords de 
Londres, et il est impossible de jeter les yeux sur une carte 
de ces chemins de fer sans être frappé du nombre presque 
illimité des points de jonction et de l'enchevêtrement des 
lignes, spécialement sur certains points. 

Le centre de Clapham Junction, situé dans la direction 
du sud-ouest, est sous ce rapport un des plus remarquables. 
Les lignes du London Brighton and South Coast, celles du 
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LondoA Ghatbam and Dover* celles du LondoD and South 
Western s'y rencontrent à trois étages différents, de ma- 
nière à éviter tout crmsement à niveau* et s'y relient dans 
toutes les directions. De ce centre se détache k West London 
Extension qui, remontant vers le nord-ouest jusqu'à Ken- 
sington Addison Road et se poursuivant par le West London, 
rattache les réseaux de ces trois compagnies au Great 
Western et, plus loin, à un autre centre, celui de Willesden 
Junction. 

Willesden Junction, situé au nord-ouest de la Métropole, 
est le point où se concentrent, se croisent à différents niveaux 
et se relient en tous sens, les lignes du London and North 
Western. De ce point se détache en outre le North and South 
Western qui relie tout le faisceau des voies du London and 
North Western au London and South Western dans la direc- 
tion de Kew et Richmond. 

Le centre de New Gross Junction est, au sud-est de la 
Métropole, analogue à celui de Glapbam Junction au sud- 
ouest A New Gross Junction se relient et se croisent dans 
toutes les directions, et toujours à des niveaux différents, 
les lignes du London Rrighton and South Goast, celles du 
South Eastern et les deux branches de TEast London. Gette 
dernière ligne rattache le centre de New Gross Junction aux 
réseaux du nord^est et spécialement aux lignes du Great 
Eastern qui se concentrent à Stratford Junction et s'y relient 
les unes aux autres dans toutes les directions. 

Le^ centres nord de Willesden Junction et de Stratford 
Junction sont rattachés entre eux et au réseau du Great 
Northern, soit par le North London, soit par le Metropolitan 
et le Midland, de même que les centres de Glapham Junc^ 
tion et de New Gross Junction sont rattachés entre eux par 
le South London. 

Enfin, en dehors de ces centres principaux, on rencontre 
dans toutes les directions et en nombre infini, pour ainsi 
dirO) des raccordements et des jonctions, quelques-unes 
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encore fort imp^ortantes ; en nous oocupailt des services de 
baplieue et de grandes lignes aux abords de la Métropole, 
nous avons eu occasion d'en citer un certain nombre et de 
faire ressortir de quelle manière ils mettent en rapport tous 
les réseaux entie eux. 

Les gares de marchandises» — €e que nous avons dit des 
sacrifices faits par les compagnies pour amener leurs gares 
de voyageurs le plus près possible du centre des affaires, 
s'applique d'ailleurs aux gares de marchandises. 

Ces gares qui, à Paris, s éloignent de plus en plus du 
centre et se reportent même complètement à Textérieur, 
tendent à Londres à s'installer au centre même de la ville. 

Il est vrai qu'à Paris deux causes indépendantes des 
compagnies contribuent à maintenir et même à développer 
ce fâcheux état de choses: d'une part, les exigences de 
l'octroi, d'autre part l'obligation pour les compagnies de 
laisser les marchandises en gare à la disposition des desti- 
nataires. 

Le service de l'octroi vient gêner le mouvement des 
marchandises. 11 occupe dans la gare une place précieuse ; 
il exige que chaque gare intérieure soit un entrepôt fermé, 
ne pouvant pas communiquer librement avec l'extérieur. 

Mais l'obligation pour les compagnies de laisser à Tam- 
vée les marchandises en gare à la disposition des desti- 
nataires est une sujétion bien autrement onéreuse, bien 
autrement fâcheuse, et qui grève en fin de compte la mar- 
chandise de frais accessoires importants : en efiet, par l'un 
des articles du cahier des charges des compagnies fran- 
çaises, les expéditeurs et les destinataires restent libres de 
faire eux-mêmes et à leurs frais le factage ei le camionnage 
des marchandises (art 52 du cahier des charges de la 
concession des chemins de fer de l'Est, ii juin iSâp). 
Cette réserve oblige les compagnies à transformer leurs 
gares en magasins, en entrepôts, à leur donner une impor- 
tance telle qu'elles ne peuvent plus trouver à l'intérieur 
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de Paris d'emplacements suffisants pour leur installation 
et qu'elles les reportent nécessairement au dehors où les 
terrains sont moins coûteux et où ces gares srat débarras- 
sées des entraves de l'octroi; mais cette situation, loin 
des centres de production et de consommation, grève la 
marchandise d'un camionnage onéreux. 

A Londres, il n'y a pas d'octroi, et les compagnies ont, 
dans l'intérêt bien entendu du commerce général, le mo- 
nopole du camionnage des marchandises à l'arrivée; leurs 
gares, qui ne constituent en aucun cas un entrepôt, soit au 
départ, soit à l'arrivée, n'exigent que des emplacements 
trës-restreints qu'on peut trouver au centre même de la 
ville, dans la Cité, de telle sorte que le chemin de fer peut 
prendre la marchandise près du point de production et la 
livrer de même près du lieu de consommation, réduisant 
ainsi considérablement les frais et les embarras d'un ca- 
mionnage dans l'intérieur de la ville. 

La commission a pu voir à la gare de Broad Street, 
gare de voyageurs du North London, et en même temps 
gare de marchandises du London and North Western, les 
résultats de ce monopole. Dans cette gare, 'd'une surface 
relativement très-restreinte , d'où partent journellement 
246 trains de voyageurs, la commission a vu décharger 
les camions de la compagnie 'du London and North Wes- 
tern qui venaient de ramasser en ville les marchandises à 
expédier ; elle a vu charger les wagons, composer avec ces 
wagons et partir 3 ou 4 trains de marchandises, l'un pour 
rÉcosse, l'autre pour l'Irlande, un troisième pour Birmin- 
gham, le tout en trois heures, de six à neuf heures du soir. 
Cette gare est à 7 ou 8 mètres en contre-haut du sol des 
rues d'accès avoisinantes; elle comporte un sous-sol ou 
rez-de-chaussée au niveau de ces voies; c'est dans ce rez- 
de-chaussée que se fait la manutention des marchandises 
à expédier. 
Il se compose de 1 3 travées voûtées contiguës et per- 
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pendiculaùres à la rue par laquelle les marchandises ar- 
riveutsur camion. Le sol de ces travées est à o'iSo environ 
au-dessus de la chaussée et, par suite, de niveau avec la 
plate-forme des camions de manière à en faciliter le dé- 
chargement qui se fait au besoin à l'îùde de petites grues 
hydrauliques. 

Dans chacune de ces travées pénètre une voie ferrée en- 
caissée en contre-bas du sol de la travée, de telle sorte que 
te rebord du wagon affleure à son niveau. Le chargement 
des deux ou trois wagons introduits sur cette voie dans 
chaque travée se fait ùnst'trës-facilement; chaque travée 
répond à une destination particulière : l'une est pour Bir- 
mingham, l'autre pour Liverpool, l'autre pour l'Ecosse, etc. , 
et les marchandises, au fur et à mesure qu'elles sont dé- 
chargées du camion, sont transportées sur un petit chariot 
roulant dans ta galerie correspondant à leur lieu d'expédi- 
tion et chaînées dans les wagons à l'aide de petites grues 
hydrauliques disposées sur le quai de ce rez-de-chaussée, 
au bord de la voie. Au fur et à mesure qu'un wagon est 
chargé, il est tiré hors de la galerie, manœuvré sur des 
plaques tournantes et conduit jusqu'au monte-charge, le 
tout à l'aide de relais de cabestans hydrauliques. Ce monte- 
charge l'élève au niveau des voies de la gare où il est ma- 
nœuvré par des chevaux pour entrer dans la composition 
des ti-ains. 

11 y a là chaque soir, pendant les premières heures de 
la nuit, une activité fiévreuse et en même temps pleine 
d'ordre et de régularité, qui donne la plus haute idée de 
la puissance commerciale de cette grande métropole : En 
trois heures à peine, la commission a vu 5oo tonnes de mar- 
chandises reçues, embarquées et expédiées. 36o hommes 
sont employés à cette manutention ; sur ce nombre un tiers 
environ, soit i so, travaillent dans la journée aux Docks de 
Londres, et viennelit chaque soir passerdeux ou trois heures 
à la gare de Broad Street. 
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ruiiUêiUUm des rails. — Nous avons dit enfin que l'uti- 
lisation des rails était un des pointa les plus saillants de 
l'étude que nous avions faite des services métropolitains^ 
et un de ceux qui avaient le plus frappé la commission 
dans sa visite à Londres, 

Cette utilisation remarquable ressort déjà du plan an 
^g~ (PI. i), des services métropolitains et des services 
des grandes lignes à leur départ de Londres. 

Ainsi nous y voyons que certaines lignes, telles que la 
ligne principale du Metropolitan, de Bishopsgate à Pad- 
dington, telles que celle du Morth London, de Broad Street 
à Dalston Junction, accusent une circulation de plus de 
aoo trains par jour dans chaque sens et cependant ce plan 
ne donne encore qu'une idée incomplète de l'énorme uti- 
lisation des rails en certains points du réseau des chemins 
de fer aux abords de Londres. 

Nous avons dû négliger, en effet, faute de renseigne- 
ments suffisants, tout ce qui est relatif aux trains de mar- 
chandises et il est inutile d'insister sur l'importance de cette 
omission. 

Le graphique (PI. 4^ fio» ^) ^^ ^^ marche des trains 
passant sur le Inner Circle, et comprenant les trains de cinq 
services distincts, donne une idée plus, saisissante encore 
de l'utilisation des rails sur certaines parties du réseau 
des voies ferrées métropolitaines ; et cepeiidant il ne tient 
toujours pas compte des trains de marchandises, en petit 
nombre, il est vrai, qui circulent sur le Metropolitan jus- 
qu'au marché de Smithfield. 
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CONCLUSIONS. 



De l'étude qui précède, et en dehors des renseignements 
nombreux qu'on y trouve pour l'exécution d'un réseau 
de chemins de fer métropolitainB dans Paris, il ressort, 
ce nous semble, cette conclusion capitale » que la différence 
entre les moyens de transport par voies ferrées mis à la 
disposition de la population des villes de Londres et de 
Paris est telle, qu'elle ne peut s'expliquer par la différence 
qui existe, et que nous avons fait ressortir dès le début de 
ce rapport, entre les conditions spéciales que présentent 
les deux métropoles et entre les habitudes et le génie de 
leurs populations respectives. 

Si, en effet, nous mettons en regard (PI. 4^ /^ff« >» a, 
3 et 4) l6 graphique de la marche des trains sur le inner 
Gircle, et le graphique de la marche des trains sur le 
chemin de fer de Ceinture de Paris pour le service des 
dimanches et jours fériés, c'est*à-dire pour le service le 
plus actif, le rapprochement de ces deux graphiques accuse 
d*une manière frappante la différence considérable qui 
existe entre le développement du service des voyageurs sur 
le Inner Gircle et sur le chemin de ier de Cdnture qui sont, 
l'un à Londres, l'autre à Paris, dans des situations, sous 
certains rapports, comparables. 

On pourrait admettre, toutefois, que cette différence ré- 
sulte en grande partie du tracé de ces lignes par rapport au 
groupement des populations qu'elles desservent. Mais deux 
autres graphiques correspondants font ressortir d'une ma- 
nière non moins frappante les facilités remarquables de 
transport par voies ferrées offertes à la population de Lon- 
dres par l'organisation des services de chemins de fer de la 
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Grande-Bretagne et par Ténorme développement que cette 
organisation a permis de leur donner. Ce sont les tableaux 
graphiques (PU 2, fi,g. 5), par lesquels nous avons repré- 
senté le nombre des trains de voyageurs qui partent jour- 
nellement, d'une part, des différentes gares de Londres, 
d'autre part, des différentes gares de Paris (*). 

Du rapprochement de ces tableaux, il est difficile de ne 
pas conclure qu'à Paris ces moyensde transport par voies 
ferrées ne sont pas en rapport avec les nécessités, et que 
la création d'un réseau de chemins de fer intérieurs ex- 
ploités par trains fréquents et de petite longueur, s'il était 
conçu rationnellement suivant les grands courants de cir- 
culation, s'il rattachait par exemple les principales gares 
de chemins de fer au centre de Paris et aux halles cen- 
trales, donnerait satisfaction à un besoin très-réel, répon- 
drait à un véritable intérêt général, et ccmtribuerait à dé* 
velopper indirectement les sources de richesse de la Ville, 
et par suite, du pays tout entier. 

Toutefois, après l'examen que nous avons fait de la 
situation financière des deux principales compagnies de 
chemins de fer métropolitains de la ville de Londres, nous 
n'admettons pas que des chemins métropolitains soient 
jamais, à Paris, une affaire avantageuse par elle-même, et 
qu'une compagnie sérieuse puisse s'en charger sans sub- 
vention ni garantie d'intérêt La plus prospère, en effet, 
celle du Metropolitan, ne peut donner, après une exploita, 
tion de plus de i4ans, que h^y\%h p. loo \^) de dividende 



("*) L^anoexe n* 6 donne le tableau de ces trains et sert de lé- 
gende aux tableaux graphiques. 

(**) Les renseignements que nous avons pu introduire au cours 
de ce rap(t>ri sur les résultats de rexploitation en 1877, montrent 
que pendant rsucinée dernière, c^est-à-dire après une exploitation 
de plus de 16 ans, la compagnie a transporté plus de 56 millons 
de voyageurs et a donné un dividende de à%75 p. 100 à ses actions 
ordinaires. (lA mars 1S7S.) 
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à ses actions ordinaires qui composent près de la moitié de 
son capital, et les actions ordinaires du Metropolitan Dis- 
trict n'ont encore reçu aucun dividende. 

Mais, nous le répétons, la création de chemins de fer 
métropolitains à Paris serait une opération d'intérêt public 
dans laquelle l'État, la ville de Paris et la population tout 
entière trouveraient sous différentes formes, et par suite du 
développement qu'elle imprimerait à la richesse publique, 
une large rémunération des capitaux engagés. 

Paris, le 17 mai 1877. 
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ANNEXE 



COMPAGNIE DU METRO 



Tablera du capital autorifÂ par actes dn Parlement. (Ëo Livres Sterling.) 



,!■ ■ . i f... ■ 



ANNEES. 



antérieurement 
aa31déc.l862 

186S 

1864 

1865 

1866 

1867 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 



Totaux en £. 

Totaux en Fr. 
(au change de 
25f,20.) 



Acquisi- 
tions 
de 
terrains 
et 
indemnités 



832.440 

233.16:i 

490.878 

750.538 

641.156 

495.418 

344.334 

215.7î^2 

334.897 

161.884 

79.102 

201.487 

177.5:)8 

60.404 

57.430 

64.934 



5.151.477 
1.446.608 



3.704.869 



93.362.699 



Temsse- 

ments 

et 

ouvrages 
d'art. 



Frais 



généranx. 



419.746 

55.019, 

144.3191 

313.953 1 

492.371 : 

440.745; 

284.916 

131.0441 

19.874 

81.645 

21.468 

15.752 

66.393 

40.213 

94.485 

29.029 



77.109 

25.560 

11.365 

59.114 

19.342 

36.977 

55.619 

40.236 

8.001 

456 

4.538 

33.784 

105.411 

4.884 

3.238 

3.805 



2.650.972 



2.650.972 



66.804.494 



473.437 



473.437 



11.930.612 



TOTAL. 



1.329.296 
313.744 
646.5f)2 
1.093.605 
1.152.869 
973.110 
684.869 
387.072 
346.770 
243.985 
105.168 
251.023 
349.862 
105.501 
195.153 
97.768 



8.275.886 
1.446.608 



6.829.278 



172.097.805 



Mat el 



roulant. 



27.300 
52.545 
20.815 
32.025 
11.463 
48 102 
42.557 
32.367 
1.209 
112 

- 4.819 

n 

- 813 

884 



263.748 



263.748 



6.646.450 



TOTAL 



annuel. 



1 



1.329.296 
341.044 
699.107 
114.420 

1.184.894 
984.603 
.732.971 
429.629 
379.137 
245.194 
105.280 
246.204 
a49.362 
104.688 
196.037 
97.768 



8.539.634 
1.446J608 



7.093.026 



178.744.255 



VENTE 

de 
Surplus 
Lands. 



» 
» 
» 
» 

» 
» 

» 



5.262 

190.000 

181.948 

55.155 

61.701 

16.805 



420.872 
1 .025.7301 
1. 446.608» 



RESTE. 



1.329.296 

341.0U 

699.107 

1.114.420 

1.184.894 

984.603 

732.971 

429.629 

379.137 

245.194 

100.018 

146.204 

167.414 

46.533 

134.336 

80.963 



8.133.912 



8.133.912 



204.592.802 



OBSERVATIONS. 



1 Évaluation des «< Surplus Lands » à revendre. 

2 « Surplus Lands » vendus et à revendre. 
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N- 1. 



POLITAN RAILWAY. 



Xableau des dépenses annuelles d& premier établissement. (En Livres Sterling.) 



•g 



CAPITAL AUTORISE. 



1859 

186l{ 



1862 
1863 






186411 

1965 

1866 



1867 
1868 
1969 

1870 
1871 
1872 

1873 

1874 
1875 
1876 



1877 



Actions. 


Empnmts 


£ 


£ 


890.000 


283.333 


300.000 


100.000 


500.000 


166.000 


» 


)i 


» 


» 


450.000 


150.000 


1.200.000 


400.000 


700.000 


233.000 


100.000 


» 


t.000.000 


333.600 


» 


1.333 


ï> 


i> 


600.000 


200.000 


» 


B 


» 


» 


250.000 


83.000 


600.000 


166.000 


M 


440.000 


75.000 


25.000 


» 


18.575 


150.000 


50.000 


6.775.000 


2.649.241 



Total. 



1.133.333 

400.000 
666.000 



600.000 

1.600.000 

933.000 

100.000 

1.333.000 



1.333 
SOOXXX) 



333.000 

766.000 

440.000 

100.000 

18.575 

200.000 



9.424.241 



ACTIONS EMISES. 



Actions 
ordinaires 

Montant. 



850.000 

500.000 
» 

450.000 

1.200.000 

700.000 

» 

308.370 



» 
» 

» 



Actions de préférence. 



Montant. 



300.000 



» 

n 



Désignation des titres. 



5 % préférence. 



150.0001 



75.0002 



» 

100.000 
91.630 

[ 600.000 



600.000 

» 

250.000 
260.000 

u 
n 
» 



4.233.370 



4.233.370 



I 

2.201.630 
600.000 



1.601.630 



5.835.000 

2.399.182 

20.398 



8.254.580 
208.015.416 






new 5 0/q préférence 1869. 
non convertible 5 o/o préfé- 
rence 1871. 
new redeemable i£10 5 o/q. 



conTcrtible 5 o/o préférence 
1869. 

» . 
» 
new irredeem .5 o/o préférence 

1872. 
perpétuai 5 o/q préférence 



îrpeti 
1874. 



» 



*2 

fr. a . 

S S g 

^ B -S 



2 
4 

rache- 
tées. 



5 
6 



(fi 

o 

H 

> 

s: 

H 
■e 

n 
o 



1 Capital 
autorisé en 
1873. 

* Idem. 



new redeemable de 1866 rachetées. 



Montant total des actions. 

Montant des emprunts émis. 

Primes d'émissions d'actions et d'emprunts. 

Total du capital reçu (en £). 

Le même en Francs (au change fixe de 25' ,20). 



ANNEXE 
COMPAGNIE DU METRO 



RéinHata Unancien aimiisit 

























™, 




AMIÉM. 






Gomptoi dÎTwi. 


net 
toUL 




RuMU) 




Dipou» 


Prodntl 




Charge. 


™*" 


Produit 








endehon 




Prodails. 


correi- 




utiniu 


«+»+10 






TriBe. 




totilea. 


loUles. 






pond"'. 


prodml 


Sl-John's 










inât. 










ntl. 


Wood. 






1 


1 


) 


* 


S 


• 


7 


* 


• 


M 


** 






£ 


£ 


£ 


£ 


£ 


£ 


£ 


£ 


£ 


£ 




1863 


78.7li(«) 


14.877 






71.815 












71.815 




i«M 


116.189 


lO.DBÎ 


156.571 


17 


SU 


110 


œi 












110.8S7 




IHOi 


U1.SI3 


56.061 


197,571 




»« 


tll 


06» 










'. 






1866 


iio.sii 


36.418 


116.690 






I6Î 


131 
















1867 


133.180 


86.133 


319.313 




M7 


ta 


141 
















1868 


Ï81.Ï13 


6.700 


i90.913 


105 






91» 


131737 






134' 737 


i.iso 


3!0:938 




1869 


37iCI83 




136.(tt7 


161 


J79 


m 


lia 


30.895 








1.3» 


«76.108 






385.371 


6i'.iaa 


15Î.780 


15; 


490 


Î9i 


190 


1.040 


a 


618 


19:588 


1.710 


181.411 




1811 


396.067 


67.181 










060 


1,080 


10 


WS 


19.189 


1810 


196.681 




18TS 


101.390 


11.^5 


44i!015 


ft 


*T7 


151 


738 


13.711 


is 




1.860 


1.316 


119.114 




1813 


10S.3Si 


30.1J0 


138.51» 


8! 


056 


153 


416 


11.118 


n 


146 


11.101 


1000 


ÎT7.&(8 




1874 


111.550 


30138 


441.688 




136 


160 


151 




ij 


131 


30.611 


1.750 


191.613 




1B7S 


148.361 




179.711 




1U8 


198316 


5i:i53 




694 




1.3T5 


310.»» 






175.793 


3ï:148 


507.911 


1M.511 


315.119 


51.000 




393 


39:615 


3.115 


358.169 




1877 


190.818 


33.130 


514.Ï58 


189.555 


331.703 


67.181 


10;381 


5£.9(e 




394.SK 












OBSEHVillONS BTi 




(<) 


■eiploltaU 


an de la 


Igat s été blM jusqu'au 


10 août 1863 par le Greal WMMro, et lox ne 




lliuT 


sucomp 


a de l'ex 


loitatlon iuaqu'à (cène d 










■Utan. 



























N- 2. 

POLITAS RAILWAÏ. 

4s l'Antrapriie. (En Liim Sterling.] 



d<> empnmtt. 


peor 
divid«il<i 

et 


i roienn 


1 


uuiDee 


petit 100 
dei 


de 

premier 


da 

eepiUI 


■ODtUlt 

portt 


KoDUnt 

imputé 


ponte 


A 


itiUiw- 


le «Tenn 

Ht. 


pririlâgjé. 


wiible. 


l-IDDée 


BDréHure. 


•"ï"^"- 


•tiblù». 


(0UI. 


" 


Il 


u 


W 


il 


17 


18 


■• 


» 


M 


£ 


£ 


£ 






£ 


£ 








0J61 


16.866 


54.819 


S 


5 


i.3ii 




5.974 


5,15 




6.m 


15.880 




5 


S>/) et 7 


7.777 




P>a 


6:so 




1i.5U 




liaiata 




"7 


1.708 




de ren- 


S.30 




15.164 


soifflo 


1*1.911 






T.99» 




■elgne- 


1,57 




15.687 


w.ao 




5 


6 et 7 


6.999 






4l84 




iLtël 


31.U5 




5 


6et7 


4.167 




4 678' 


5,51 


5.' 




T5.1Î9 


ÎI»:97B 






1013 




4.673 




416 




76.180 


aiU.6U 


5 


SV, 


99 




4.515 


î:^ 


4, 




83,681 


ilï,999 




31, 


Î.065 




1.531 


408 


4 




85.363 


163.861 


S 


Va 




1B.830 »] 


i.lîî 


313! 


3^ 




SI, TU 


l».»3 


5 




11.111 » 


1.399 


3,67 


a; 




88.719 


103.904 


S 


i'il 




1.319* 


4.315 


3,78 


3 




88.703 


141.517 


5 


3Vl 




6.111 c 


4.131 


.MO 


1 






156.W7 


5 


*V» 


313 


5.000 


4,157 


4,19 


4 




98:68ï 


181.167 


5 


*'/: 


638 


13 858 


4.113 


llTÏ 


4; 


EBNSBIGNBMBN 


IgBJVBK 


3. 




























(*) Cample out 


,rt(.piotar 


.-pourllqu 


dstiaad- 


irriéré. 








(e)0 


lertored 


u compta 


le rtserre 















— 114 — 



ANNEXE N» 3. 



RÉSUME DE LA CONVENTION 
fâitb le a septembre 1867 

Entre la « Metropolitan Railway Company » et la « Midland 

Railway Company ». 



Vu « The Metropolitan Railway Act, i85A » qui autorise le Me- 
tropolitan à faire un chemin de fer de Paddington à la Cité do 
Londres; 

Vu «The Midland Railway (St- Paneras Branch) Act, 186/1 » 
qui autorise le Midland à faire un chemin de fer se détachant de 
sa ligne principale autorisée par « The Midland Railway ( Exten- 
sion to London) Act, i863 », sur la paroisse de St-Pancras et 
se terminant sur la même paroisse près d'Euston Road pour se 
jonctiouner avec un chemin projeté par le Metropolitan; 

Vu « The Metropolitan Railway (Additional Powers) Act, 186/1 » 
qui autorise le Metropolitan à comprendre dans son entreprise un 
chemin de fer appelé « The Connecting Railway » se détachant de 
sa ligne principale sur la paroisse de Saint-Pancras à ou près la 
station de King^s Cross et se terminant sur la même paroisse par 
une jonction avec le chemin projeté sur le Midland ; 

Vu le même acte qui fait ressortir le grand intérêt public qu*il 
y aurait à mettre en communication, par le Metropolitan Railway, 
e Great Northern Railway à King's Cross avec le Sud de Londres ; 

Vu le même acte qui dit que « The London Chatham and Dover 
Railway (New Lines) Act, 186/i », a autorisé le London Chatham and 
Dover à construire des chemins de fer (n*" 1 3 et 1 3) pour relier leurs 
ignés principales avec le Metropolitan Railway ai ou près Charles 
Street et avec le Fjnsbury Extension à ou près V^est Smithfield et 
que le Metropolitan est sur le point d*élargir et d'améliorer sa 
i igné en posant deux nouvelles voies sur les terrains qu*il a acquis 
ou qu'il va acquérir, voies qui formeront un chemin continu, in- 
dépendant du railway actuel de la compagnie, depuis King^s Cross 
usqu^à la jonction du railway n*" 1 a ; 

Vu lo même acte qui dit que le Metropolitan se dispose à con- 
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straire un railway pour relier sa ligne actuelle à ou près West 
Street avec le railway n° la ; 

Vu le même acte qui dit que aussitôt que les deux voies addi- 
tionnelles seront mises en exploitation, le Metropolitan ouvrira 
une station à Farringdon pour rechange du trafic entre le Metro- 
politan et le London Ghatham and Dover; 

Attendu que a The Connecting Railv^ay » ainsi que les deux 
voies additionnelles autorisées par « The Metropolitan Railway 
(Âdditional Powers) Âct, 1861 », sont en construction; 

Attendu que ces lignes forment avec les deux voies du Metropo- 
litan ouvertes au public entre the West Street, et passant à travers 
et en contre-bas du Marché à la viande et à la volaille de Smith- 
field, une ligne continue depuis sa jonction avec le Midland jusqu'à 
Moorgate Street; 

Attendu que la station de Farringdon Street a été ouverte par le 
Metropolitan, et que les deux voies de largeur étroite devant réunir 
à ou près West Street le Metropolitan avec le railway n' 12, ont été 
construites et mises en service; 

Attendu que le railway de Bedford « (Extension to London) Act, 
1 863 », et « The Midland Railway (Saint-Pancras Branch) Act, i864 » 
sont en cours de construction ; 

Vu les arrangements conclus le 16 janvier i865 entre le Great 
Western et le Metropolitan et sanctionnés par « The Great Wes- 
tern Railway (Additional Powers) Act, i865 », qui contiennent no- 
tamment : le bail en commun de l'Hammersmith and City Junction 
Railway; la construction de lignes additionnelles de railways; 
rétablissement à la charge du Metropolitan d'une station et acces- 
soires à Finsbury pour le Great Western, enfin le règlement de la 
circulation et du trafic sous certaines conditions : 

Les deux compagnies sont convenues respectivement en ce qui 
les concerne, de ce qui suit : 

1 et 2. — Le Metropolitan s'engage à compléter avant le 1" jan- 
vier 1868 le « Connecting Railway » et les deux voies addition- 
nelles. 

3 et /i. — Le Midland s'engage à compléter avant le 1" janvier 
1868 l'Extension Line de Bedford à sa jonction avec la branche 
St-Pancras, ei la branche St-Pancras. 

5* ^Toutes deux s'engagent à obtenir dn Board of Trade l'au- 
torisation d'ouvrir leurs lignes respectives. 

6« ~ Elles s'engagent à entretenir respectivement leurs lignes 
en bon état d'exploitation. 

7. — Les lignes dont le Metropolitan assure l'usage au Midland 
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et qui seront appelées doréoavant « The New Lines » comprennent, 
pour le service des voyageurs, les deux voies de railway qui s*é- 
tendent depuis la Jonction du Connecting Railway avec le Midland 
jusqu^à la station de Moorgate Street, et passent à travers et en 
contre-bas du marché de Smithfield, ainsi que les deux voies qui 
forment la jonction du Metropolitan Railway avec le London Gba- 
tham and Dover, et ne comprennent, pour le service des marchan- 
dises, houHles, bestiaux, etc., que la partie des New Lines com- 
prises entre la jonction du Midland et du Connecting Railway et la 
jonction du Metropo\ïton Railway et du London Chatham and Dover. 

8. — A partir de l'ouverture de ces New Lines, le Midland aura 
droit, aux clauses et conditions de la présente convention, et 
moyennant la part des droits et charges et les payements qu*elle 
prévoit, de faire circuler librement sur ces New Lines ses ma- 
chines, diligences, wagons et toutes roitures, ses mécaniciens, 
chauffeurs, conducteurs de trains, et tous agents nécessaires à 
Texploitation. 

lo. — Le Midland ne fera aucun service local entre la station 
de King's Cross et une station quelconque des New Lines, ouvertes 
ou à ouvrir, sans le consentement par écrit du Metropolitan. 

il. — Dans cette exploitation des New Lines, le Midland et tous 
ses agents se conformeront aux règles et règlements du Metropo- 
litan. 

i3. — Toutes les machines, voitures, combustibles, employés 
par le Midland sur les New Lines seront soumis à l'approbation du 
Metropolitan. 

lâ. — Le Midland aura droit, sans préjudice de Tarticle lo et 
conformément à Tarticle 7, de transporter sur les New Lines et 
de délivrer à quelque station que ce soit, ouverte ou à ouvrir, de 
ces New Lines, tout le trafic provenant d*une quelconque de ses 
stations ouvertes ou à ouvrir, ou d*un de ses embranchements, et, 
inversement, de prendre à une station quelconque de ces New 
Lines tout le trafic à destination d'une quelconque de ses stations 
ou embranchements^ 

i5. — Le Metropolitan devra, pour le 1*' janvier 1868, appro- 
prier à ses frais, pour le Midland, à la station de Moorgate Street» 
en vue du service des voyageurs, une voie avec quais de chaque 
côté, et une voie de garage pour une machine atec tous les acces- 
soires, ainsi qu'an bureau de billets séparé pour les agents du 
Midland, le tout conformément au plan signé par les Directeurs 
des deux compagnies. (Le Metropolitan possède dès à présent à 
Moorgate plus de terrain qu'il n'est nécessaire à cet aménagement.) 
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i6. — Le Midland aura pour lui et ses agents Tusage exclusif de 
la partie de la station de Moorgate Street ainsi appropriée spé- 
cialement par le Metropolitan, et il aura à sa charge son entretien 
ainsi que Tentretien des accessoires, rails, etc. Le Midland se pour- 
voira lui-même de Teau, du gaz, du matériel dont il aura besoin à 
cette station ; il pourra d'ailleurs installer sur la partie mise à sa 
disposition une grue hydraulique ou tel autre appareil nécessaire 
à son approvisionnement d*cau. 

17. — Le Midland Jouira en commun avec le Metropolitan et 
toutes autres compagnies, pendant le temps où il aura Tusage de 
la station de Moorgate Street, de tous les escaliers, accès, salles 
d*attente, enfin de toutes les installations faites à cette station 
pour Tusage des voyageurs et en connexion avec le trafic des 
voyageurs. 

18. — Pour le trafic qu'il fera sur les New Lines, le Midland 
usera eq commun avec le Metropolitan et toutes autres compa- 
gnies qui pourront de temps en temps se servir des New Lines, des 
stations ouvertes ou à ouvrir des New Lines et des bureaux et 
autres agencements publics du Metropolitan, ainsi que des équipes 
employées de temps en temps par le Metropolitan aux dites sta- 
tions (sous réserve des exigences du trafic des autres compagnies). 

19. — Le Midland entretiendra et emploiera à ses frais à la sta- 
tion de Moorgate Street le nombre d'employés nécessaires pour 
son service particulier. 

20. — Le Metropolitan fournira à ;ses frais dans toutes les autres 
stations ouvertes et à ouvrir des New Lines, le nombre d'employés 
nécessaire pour le service, dans ces stations, des Compagnies qui 
en useront de temps en temps, ainsi que le gaz et le matériel exigés 
par ces stations et par ce trafic, ainsi que le fait le Metropolitan 
pour son propre trafic. 

21. — Aussitôt que le Metropolitan aura terminé sous le marché 
de Smithfield une station pour y livrer la viande et la volaille, le 
Metropolitan devra autoriser le Midland, sur sa demande, à y di- 
riger de la viande et de la volaille et traitera ce trafic. dans ses 
voitures, vers et a la station même, aussi favorablement, quant à 
la taxe et autrement, que le même trafic de toute autre com- 
pagnie. 

23, — Le Midland aura droit de fixer de temps à autre le nombre 
et l'heure de départ et d'arrivée de ses trains aux stations des New 
Lines, eu égard à l'importance du trafic respectif à ces stations 
des deux compagnies et de celles qui useront de temps en temps 
des New Lines et à la convenance respective desdites compagnies. 
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pourvu que les trains du Midland circulent à leur tour normal, 
que les trains de voyageurs priment les trains de marchandises et 
que les trains du Great Western aient la priorité que leur assure 
Tarrangement du \k janvier i865 avec le Metropolitan, arrange- 
ment annexé « The Great Western Railway (Addîtional Powers) 
Âct, i865 ». 

aS. — Le Metropolitan fournira et emploiera à ou près les jonc- 
tions prévues entre les lignes du Midland et les New Lines les 
signaux suffisants pour y régler la circulation, ainsi que les équipes 
d'employés compétents nécessaires au trafic des deux compagnies, 
et le Midland payera au Metropolitan le prix desdîts signaux et le 
salaire desdits employés : si toutefois il était reconnu que le ser- 
vice des signaux à ladite jonction avec les lignes du Midland, et 
aussi à la jonction à ou près la station de King's Cross des New 
Lines avec les lignes du Great Northern, pourrait être suffisam- 
ment fait par une seule équipe d^hommes, les sommes à payer par 
le Midland pour les salaires de ces hommes seraient réduites de 
ce que payerait de temps en temps au Metropolitan le Great Nor- 
thern pour le salaire des employés des signaux de la jonction du 
Great Northern avec les New Lines. 

3/ii. — Le Midland payera au Metropolitan pour Tusage ainsi dé- 
terminé des New Lines, quant au trafic des voyageurs fait par le 
IMidland aux stations des New Lines, une proportion kilométrique 
de recettes brutes résultant de Tappiication des tarifs audit trafic 
eflTectué jusqu'aux ou depuis les stations présentes ou futures des 
New Lines depuis les ou jusqu'aux stations présentes ou futures 
du Midland, sans autre déduction que le Government Duty. 

Toutefois le Midland garantit au Metropolitan un minimum 
annuel : 

Pour la première année, de 100.000 francs. 

Pour la deuxième année, de 1^.000 — 

Pour la troisième année, de IfiO.OOO — 

Pour la quatrième année et les suivantes. 173.000 — 

a5. — La distance à allouer au Metropolitan, hors du kilomé- 
trage efl'ectif, pour le trafic fait par le Midland et pris ou délivré 
à la station de King's Cross sera considérée comme d'un demi-mile. 

a6. — Le Midland payera au Metropolitan pour l'appropriation 
et l'usage de la station de Moorgate Street : 

La première année 100.000 francs. 

La deuxième année 112.500 — 

La troisième année 125.000 — 

La quatrième année et les suivantes. , . . 150.000 — 
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97* — Le Midland payera au Metropolitan pour l'usage des sta- 
tions présentes ou futures des New Lines autres que Moorgate 
Street, et à raison des services y relatifs, une somme de ia.5oo fr. 
par an pendant les trois premières années. A Texpiration des trois 
premières années, les conditions auxquelles le Midland aura Tusage 
de ces stations et services seront, en cas de désaccord, détermi- 
nées par arbitrage. 

En tous cas, les payements faits par le Midland en vertu du pré- 
sent article continueront seulement aussi longtemps que le Midland 
usera desdites stations ou de quelqu'une d'entre elles. 

28. — Les articles aliy 35 et 37 s'appliqueront à partir du jour où 
le Metropolitan aura été autorisé à ouvrir au trafic le Connecting 
Railway et les deux voies additionnelles. 

39. — Le Midland payera en outre au Metropolitan la proportion 
normale des droits et taxes publics de la station de Moorgate Street 
eu égard à la partie appropriée pour lui, et un sixième des dé- 
penses d'entretien du bureau des billets, salles d'attente; galeries, 
escaliers, et de la station générale de Moorgate Street, ainsi que 
des taxes du gaz et de Peau pour les besoins de la station, enfin, 
des salaires de Téquipe des employés aux signaux, des inspecteurs 
de police et de station employés exclusivement au bénéfice commun 
des compagnies usant de la station et de ses accessoires. 

3o. — Le Midland payera en raison de Tusage des New Lines qui 
lui est garanti par le présent, pour le transport du charbon et 
autres minéraux, du bétail et autres animaux, et pour la circula- 
tion de ses marchandises, les tarifs ci-après : 

Pour les marchandises, o',65 par tonne; 

Pour le charbon, coke, etc., o',ûa par tonne jusqu'à 5o.ooo 
tonnes ; 

Pour le charbon, coke, etc., o^3i5 par tonne au delà de 5o.ooo 
tonnes; 

Pour les voitures, chevaux, chiens, etc., des tarifs difiiérents 
pour Farrîngdon Street et Moorgate Street et variant de i',26 à 
o',io5. 

3i. — Les payements relatifs au trafic seront faits mensuellement 
autant que possible, conformément aux règles du Clearing House; 
à la réquisition de Tune des deux compagnies, ils pourront être 
faits par Tintermédiaire du Clearing House ; les autres payements 
pour l'usage des stations seront faits semestriellement le 5o juin 
et le 3 1 décembre de chaque année. 

Si l'ouverture des New Lines ne tombe pa3 un de ces deux jours , 
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les premiers payements seront proportionnels au temps écoulé par 
rapport au semestre complet 

33. — Le Midland aura la faculté de fixer les tarifs de transport 
sur ses lignes et sur les New Lfnes, pourvu que les tarifs de voya- 
geurs depuis ses stations ou ses embranchements jusqu'aux sta- 
tions des New Lines ou à Tembranchement du London Chatbam 
and Dover, ne soient pas moindres que les tarifs fixés par le Me- 
tropolitan depuis sa station de King's Cross Jusqu*auxdits stations 
ou embranchements. 

33. — Chacune des deux compagnies devra prendre, pour Tappli* 
cation de cette convention, tous les renseignements nécessaires 
sur les quantités, qualités, dates, poids, distances et toutes preuves 
à Tappui. 

3/i. — Tous ces renseignements et pièces à Tappui seront com- 
muniqués en temps utile à Tinspection et à la transcription des 
agents spécialement désignés par chacune des compagnies; cha- 
cune des compagnies devra donner dans ce but toute facilité à 
l'autre. 

35. — Le Midland devra, ih Jours après Texpiration de chaque 
mois, transmettre au Metropolitan un extrait sommaire de tout le 
trafic qu'il aura fait dans le mois précédent et auquel s'applique 
cette convention, ainsi que des taxes, droits, etc., qu'il devra au 
Metropolitan en raison de ce trafic. 

36. — Chacune des deux compagnies et leurs Directeurs, 
agents, etc., devront, pendant toute la durée de la convention, 
donner à l'autre compagnie tout le concours et les facilités néces- 
saires pour que cette compagnie tire de la présente convention 
tous tes avantages qu'elle a pour but do lui assurer. 

37« — Le Midland devra, tout en exerçant ses droits, user des 
New Lines et de la station de Moorgate Street convenablement et 
comme s'il en était lui-même propriétaire. 

38. — Le Metropolitan devra tenir les New Lines en bon état de 
réparation, de manière à en rendre l'exploitation sûre. 

39. — Le Midland, dans son exploitation et dans l'usage des New 
Lines, devra se conformer à tous les règlements et obligations ré- 
sultant des actes du Parlement, et à toute époque indemniser plei- 
nement le Metropolitan des amendes, dommages, pertes, dépenses 
quelconques provenant du fait du Midland ou de ses agents en ce 
qui regarde l'usage et l'exploitation des New Lines. 

Uo. — Le Metropolitan, inversement, devra indemniser le Mid- 
and de tous dommages, amendes, etc., provenant, en ce qui con- 
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cerne Tentretien, Texploitation et l'usage des New Unes, de soa 
fait ou de celui de ses agents. 

Al. — Toute notification d*uae compagnie à l*autre, relative à 
cette convention, sera jugée dûment faite si elle est signée par le 
{secrétaire ou Tun des principaux agents de la compagnie et adressée 
au secrétaire de Tautre compagnie. 

A2. — LMnterprétation d'une clause quelconque de cette con^ 
vention, Tapplication des règlements du Metropolitan, la fixation 
des dommages, enfin toute difiiculté relative à cette convention, 
seront soumises à un arbitrage conformément à a The Rail ways Çom- 
panies Arbitration Act, 1859. » Quand les compagnies le Ju{j:eront 
convenable, elles s'en rapporteront à un simple arbitre qui sera 
désigné par les Présidents respectifs des compagnies ou par le 
Board of Trade. 



ANNEXE N» 4. 



RÉSUMÉ DE LA CONVENTION A PERPÉTUITÉ 

FAITE LE 14 JANVIER l865 

Entre le Great Western et le' Metropolitan. 



i. — Le Great Western et le Metropolitan prendront en commun 
Taifermage de la compagnie d'Hammersmitb and City. 

Q. — Le trafic de cette ligne depuis ses gares extrêmes jusqu'à 
Finsbury (*) sera exploité autant que possible en égale proportion 
parles deux compagnies^ le Metropolitan exploitant sa moitié de 
trafic sur les deux voies additionnelles établies par le Great Wes- 
tern entre la jonction de son réseau avec Hammersmith et la sta- 
tion de. Bishop's Road, et semblablement le Great Western exploi- 
tant sa moitié de trafic sur les voies du Metropolitan. Chacune 
des parties contractantes s engage à ne pas user des droits, qui lui 
spront ainsi donnés, pour porter préjudice ou faire concurrence à 
Tautre soit directement, soit indirectement ou pour lui enlever le 



(*) Finsbury Circus, où a été installée la gare de Moorgate Street. 



— 122 — 

trafic lui appartenant naturellement. Le présent arrangement a 
pour premier objet de payer le dividende garanti à la compagnie 
d'Hammersmith, le déficit étant comblé en égale proportion par 
les deux compagnies. Les deux compagnies acceptent pour le trafic 
d*Uammersmith les conventions d'exploitation existantes et datées 
du 3o avril i86/i, ainsi que le clmngement proposé du 5 i/s p. loo 
en 5, 5 i/8, 5 i/U, 5 3/8 et 5 1/2. Il est alloué à chaque compagnie 
9u p. 100 des recettes brutes pour les dépenses de traction (Loco- 
motive Expenses) relatives à Texploitation d'Hammersmith and 
City. 

Le Great Western recevra sur les produits, pour le parcours 
entre le Metropolitan et sa jonction avec Hammersmitb, la pro- 
portion de i mille et le Metropolitan recevra i',78 (i^H**) par train 
pour Texploitation de ce mille, à la condition que le Great Western 
laissera passer aux signaux ou à la jonction d'Hammersmith and 
City, celui des trains de voyageurs destiné au Metropolitan qui s*y 
présentera le premier. 

Le Great Western complétera les deux voies additionnelles de 
railway ci-dessus mentionnées, aussitôt que possible et avant la 
mise à exécution de la présente convention. 

Une allocation raisonnable et suffisante sera faite, libre de 
charge, pour les voitures vides et machines du Metropolitan cir- 
culant sur le Great Western. 

Les compagnies du Metropolitan et du Great Western ne provo- 
queront ni directement ni indirectement depuis, ou au delà, ou en 
rapport avec la ligne d'Haramersmitb, aucune extension qui pour- 
rait avoir pour efltet de détourner le trafic soit du Great Western, 
soit du Metropolitan, soit de rHammersmith and City; et si le trafic 
de localités ayant des stations sur le Great Western était détourné 
sur rHammersmith and City, le Great Western pourrait fixer des 
tarifs et des taxes en ce qui concerne ce trafic et aurait droit à 
une proportion kilométrique de U milles dans le partage de ces 
taxes pour le parcours de la jonction d'Hammersmith à la station 
de Bfshop's Road. 

3. — La location en commun de Tembranchement de ï'Ham- 
mersmith and City Railway commencera du jour de l'adhésion 
donnée par les actionnaires des trois compagnies à cette location 
et à la présente convention, le Great Western s*engageant à com- 
pléter les voies additionnelles pour le i*' octobre i865. 

û. — Le Great Western achètera les terrains restant à Farringdon 
Street, conformément aux plans, ou les louera et en usera à per- 
pétuité, à raison de 6 p. 100 de leur prix et du prix des ouvrages 
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permanents, mais à Texclusion du prix de tous les travaux pro- 
visoires. 

5. — Le Metropolitan disposera la station de Finsbury (Moor- 
gâte) pour le trafic des voyageurs et des messageries, et le Great 
Western payera proportionnellement au nombre de ses trains qui 
en useront, sur la base de 6 p. loo du prix des terrains et des 
constructions. Dans les horaires des trains de voyageurs de toute 
nature sur le Metropolitan, le Metropolitan aura le droit de donner 
la préférence à ses trains locaux. Dans le cas où le Great Western 
et d'autres compagnies voudraient fixer des trains exactement à 
la même heure, les trains du Great Western auraient la priorité; 
c*est dans ces conditions d*horaires que les trains du Great Wes- 
tern marcheront de Finsbury à Bishop's [\oad; et en cos de délai 
pour retard au départ ou autrement, des trains soit du Metropo- 
litan, soit du Great Western, le retard occasionné aux trains soit 
de Tune, soit de Tautre compagnie, ne sera pas plus considérable * 
quMl ne sera nécessaire pour la sécurité de Texploitatign de la 
ligne. 

6. — Les taxes seront : pour les voyageurs le tarif kilométrique ; 
pour les marchandises de i',o5, et pour les houilles de o',8/i; le 
Gréât Western aura le droit de faire circuler vingt-cinq trains par 
jour dans chaque sens (soit de marchandises, soit de voyageurs) 
entre Paddington, Farringdon Street et Finsbury, moyennant le 
payement mensuel desdites taxes, et sous conditions d*un mini- 
mum annuel de 63o.ooo francs (36.000*) pour tout le trafic, ex- 
cepté pour celui de la jonction d*Hammersmith and City, avec 
faculté d'augmenter le nombre des trains jusqu'à trente, moyen- 
nant une augmentation du minimum, fixée à 35.000 francs (i.ouo') 
par an et par train en plus des vingt-cinq susmentionnés. 

7. — Les trains de marchandises seront compris entre 7 heures 
du soir et 8 heures du matin, excepté trois trains dans chaque sens, 
descendant environ à 3 heures, h heures et 6^,5o du soir et mon- 
tant à 8^5o, 11 heures et 1 1\65 du matin. 

8. — Tous les trains de voyageurs, marchandises et houilles 
marcheront sur le Metropolitan dans Tordre où ils se présenteront 
aux stations de Bishop's Iload et de Farringdon Street, excepté les 
trains de voyageurs qui passeront toujours devant ceux de mar- 
chandises. 

9. — Tous les trains du Great' Western partant de Finsbury 
transporteront les voyageurs locaux entre les stations intermé- 
diaires du Metropolitan où ces trains doivent s'arrêter, le Metro- 
politan donnant, de son cOté, la préférence aux voyageurs des sta- 
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tions intermédiaires destinés an Great Western ; mais le Great 
Western ne prendra pas les voyageurs locaux partant de Finsbury 
à destination des stations du Metropolitan. 

Tous les trains qui n*arriveront pas exactement à la station de 
Bisbop*s Road deviendront des trains omnibus et s'arrêteront à 
toutes les stations du Metropolitan; quatre trains montant, un 
entre 9 et lo heures du matin, soit à 9^,3o à peu près, un entre 
io%3o et IL heures et deux entre n heures et ii%A5, avec deux 
trains descendant à environ /ii'',3o et 6^,10, pourront ne pas s'ar- 
rêter auj( quatre stations intermédiaires'. Sous les restrictions et 
conditions qui précèdent, tous les trains du Great Western feront 
le service des voyageurs de station à station sur le Metropolitan, 
aucune charge n'étant imposée au Metropolitan pour ce service. 

10. ^ Le présent arrangement sera continué et étendu, autant 
que possible, d'un commun accord à partir du jour où cette con- 
vention entrera en vigueur, c*est-a dire quatre mois après Touver- 
turc de la ligne Jusqu'à Finsbury et Tabandon au Great Western 
des terrains de la station de Farringdon Street; mais si un chan- 
gement de niveau à Farringdon Street ou quelques travaux en 
dépendant, travaux que le Metropolitan doit faire aux conditions 
de Particle A, retardent la construction de la gare de marchandises 
du Great Western à Farringdon Street, un délai sera ajouté aux 
quatre mois ci-dessus mentionnés, suivant les circonstances et 
d'après Tavis d*un arbitre en cas de désaccord. 

13. — Les trains du Great Western sur le Metropolitan et ceux 
du Metropolitan sur le Great Western seront sous le contrôle de la 
compagnie propriétaire 

i3. — Les machines et le coke employés par le Great Western 
sur le Metropolitan seront soumis à Tapprobation du Metropolitail. 

lA. — Des billets de transit (Through Booking) seront donnés 
par chaque compagnie. Le Great Western aura droit, s'il le désire, 
de désigner ses distributeurs de billets à la station de Finsbury. 

.i5. — Il sera accordé au Great Western de faire circuler sur le 
Metropolitan Jusqu'à et depuis la station de Paddington, libres de 
droits, une quantité raisonnable et suffisante de machines et de 
wagons vides. 

16. — Aucune clause dans cette convention, excepté la clause a, 
n'est applicable au trafic de Tembranchement du Great Western 
sur Ilammersmith and City. 

17. — Tous les cas en discussion concernant l'application de 
cette convention et toutes ses clauses seront soumis à un arbi- 
trage absolu; un arbitre permanent (Standing) sera désigné avec 
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pouvoir d^appliquer une pénalité pour violation à la convention 
pendant toute la durée de cet arbitrage. Les réquisitions des Ge- 
neral Managers dés compagnies respectives sur tout objet affectant 
la régularité des trains ou la sûreté du public, lui seront égale- 
ment soumis. 



ANNEXE N» 6. 



RÉSUMÉ DE LA CONVENTION 

FAITE LE 39 JUIN 1871 

£ntre la Compagnie du Metropolitan Railway et celle du Metro- 
politan District Railway. 



1. <— Les lignes de railway s'étendant entre les stations de South 
Kensington et de Kensington Uigh Street, y compris ces stations 
et la station de Gloucester Road, seront considérées, en vue du 
mode d'exploitation déterminé ci-après, comme la propriété com- 
mune des deux compagnies et seront exploitées par un personnel 
désigné par et sous le contrôle du o Joint Goramittee » ci-après 
défini (art. i6àao); toutefois chaque compagnie pourra, si elle 
le juge convenable, commissîonner à cliacune de ces stations des 
employés particuliers pour les billets. 

•I. — Une proportion par kilomètre, des recettes brutes résultant 
des tarifs et droits provenant du trafic de toutes sortes, passant 
sur tout ou partie de ces lignes communes, sera portée à un fonds 
appelé «I The Joint Property Fund. » 

3. — Le « Joint Property Fund » sera grevé des dépenses d'en- 
tretien desdites lignes et stations, du payement du « Joint Gom- 
mittee » et du personnel ci-dessus mentionné, du payement des 
contributions, taxes et droits de TËtat sur les voyageurs, et de 
toutes autres dépenses d'exploitation, excepté des salaires des 
employés particuliers pour les billets (s'il y en a) ; il sera en outre 
grevé d'une allocation à chaque compagnie de i5 p. loo des recettes 
brutes dudit trafic, pour les dépenses de traction. Le reste du 
fonds sera divisé entre les deux; compagnies dans les propor- 
tions suivantes : 
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Pour les quatre premières années à partir du i*' juillet 1871 : 

66 p. 100 au Metropolitan , 
5Ap. 100 au District; 

Pour les trois années suivantes; 

60 p. 100 au Metropolitan, 
/io p. 100 au District, 

et, à Texpiration de ces sept années, dans les proportions qui 
seront admises d'un commun accord, ou à défaut, par un arbitre 
permanent {Sianding} pour le temps qui sera désigné ultérieure- 
ment. 

û. — Le partage par kilomètre des recettes brutes à porter au 
« Joint Property Fund » , la déduction dudit fonds des charges et 
allocations spéciales ci-dessus, et le partage du reliquat entre les 
deux compagnies, seront faits et réglés par le Clearing House. 

5. — Quoique les lignes et stations ci-dessus mentionnées soient 
considérées, au point de vue du trafic passant sur elles, comme 
une propriété commune, les lignes de railway et les parties des 
stations y relatives du côté Est seront appropriées pour Tusage 
séparé du Metropolitan^ et les lignes et parties des stations y rela- 
tives du côté Ouest seront appropriées pour l'usage séparé du 
District, et chaque compagnie aura le droit d'admettre à Tusage 
des lignes et stations ainsi appropriées respectivement, les trains 
et le trafic de toute autre compagnie. 

6. — Trafic général des deux compagnies, — Des tarifs de station 
à station (Through Booking) seront établis entre toutes les stations 
des deux compagnies, sur les .propositions du « Joint Committee » 
acceptées par les Conseils desdites compagnies. 

7. — Les recettes brutes résultant de Tapplication de ces tarifs, 
excepté celles spécifiées à Tarticlo 2 , seront partagées entre les 
deux compagnies en proportion du nombre de kilomètres effectifs 
parcourus sur leurs lignes respectives. 

8. — A partir du jour où cette convention entrera en vigueur, 
la communication entre les réseaux des deux compagnies, c*est- 
à-dire entre Moorgate Street et Gannon Street, par High Street 
Kensington Station, et réciproquement, sera rétablie et maintenue 
par réchange successif (Interchange Running) des trains des deux 
compagnies, et des arrangements seront pris de temps à autre pour 
cet échange successif, de telle sorte que le nombre de kilomètres 
(mileagej effectivement parcourus par les trains respectifs des deux 
compagnies eu faisant le service général, soit autant que possible 
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balancé et que la capacité de transport de chaque train soit égale, 
de manière à rendre inutile des comptes et des payements en ar- 
gent, à raison du trafic ainsi fait d^une compagnie à Pautre. 

9. — Aussitôt que les arrangements nécessaires auront pu être 
faits, un service continu semblable, formé par un échange courant 
de trains (Interchange Running of Trains), sera établi et maintenu 
sur les deux réseaux entre Moorgate Street et Gannon Street, et 
inversement, par Addison Road (*). 

10. — Les heures de départ et d'arrivée des trains qui feront ce 
service d'échange seront fixés d'un commun accord de temps à 
autre et, à défaut, proposées par le a Joint Gommittee » et adoptées 
par les conseils respectifs des deux compagnies. 

11. — Pour l'application de cette convention, la route entre 
High Street Kensington ou JNotting Hill Gâte et Moorgate Street, et 
les stations, s'il y en a, à Test de Moorgate Street, et entre Addison 
Road ou Uxbridge Road, et Moorgate Street et les stations, s'il y en 
a, à Test de Moorgate Street, sera désignée comme l'Ëast Route et 
celle entre les mêmes localités et Gannon Street sera désignée 
comme la West Route ; le public aura le libre choix de Tune de 
ces routes, et les tarifs pour les deux seront les mêmes. 

12. — Ges tarifs seront fixés comme sont fixées à l'article 10 les 
heures de départ et d'arrivée. 

i3.— Les billets aller et retour délivrés par l'une des deux routes 
seront valables pour revenir par l'autre. 

1/1. — Les billets de saison délivrés par chaque compagnie aux 
prix fixés comme à l'article 12, seront valables pour Tune et l'autre 
route; le produit de ces billets d'aller et retour et de ces billets 
de saison sera réparti entre les compagnies d'un commun accord, 
ou à défaut, par arbitrage. 

i5. — Chacune des deux compagnies sera absolument libre de 
fixer ses tarifs iocaux et de faire ses arrangements particuliers 
pour son trafic local et pour l'admission d'autres compagnies à 
Tusage de ses lignes et stations et des parties des lignes et stations 
communes spécialement appropriées à chacune (art. 5 ci^dessus)* 

16. — Pour l'application des articles de la présente convention 
qui s'en réfèrent au « Joint Gommittee », il sera constitué un 
comité appelé «Joint Gommittee» qui sera composé de deux ad- 
ministrateurs de chacune des compagnies, et les premiers mem- 



(*) Cette clause ne paraît pas avoir eu de suite, et le seryice par Addison Road, 
dit service du Middle Circle; est fait en réalité conjointement par lés compagnies 
dtl Metropolitan District et du Great Western; 
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bres de ce comité seront MM. John Parson et Alexandre Glunes 
Sherrîf, représentant le Metropolitan, et le comte de Devon et 
James Staats Forbes Esq., représentant le Metropolitan District, 
aussi longtemps qu'ils continueront à être administrateurs de 
leurs Conseils respectifs, et leurs pouvoir et fonction commence- 
ront du jour de la mise en vigueur de cette convention et dureront 
une année. 

17. — Dans les quatorze jours de Texpiration de cette année, 
chacun des Conseils des deux compagnies désignera deux de ses 
membres comme membres du « Joint Gommittee » pour Tannée 
suivante, mais les membres sortants peuvent être réélus; il en 
sera de même chaque année jusqu'à la fin de la présente con- 
vention. 

18. — En cas de vacance accidentelle par mort ou autrement 
dans le courant de Tannée, le Conseil de la compagnie qui avait 
fait la nomination remplira la vacance pour le temps restant à 
faire. 

19. — Le « Joint Committee » réglera lui-même Tépoque et le 
lieu de ses réunions; ses honoraires seront déterminés de temps à 
autre par les Conseils des deux compagnies et payés en dehors du 
ce Joint Property Fund 1». 

20. — Les avis du « Joint Committee » n'auront force de loi 
qu'après avoir été adoptés par les Conseils respectirs. 

31. •— En dehors des points sur lesquels il en est référé à Tar- 
bitre permanent (Standing) par la présente convention, tous autres 
points de ladite convention sur lesquels les Conseils des deux 
compagnies seraient en désaccord, lui seront également renvoyés, 

23. -- Le premier arbitre permanent sera M. Thomas Elliot 
Uarrison of n** 1 Westminster Chambers; sa nomination datera du 
jour de la mise en vigueur de cette convention et son mandat 
prendra fin au i" juillet 1874, excepté pour toutes les affaires qui 
lui auront été soumises auparavant et sur lesquelles il n'aurait pas 
encore statué; cette réserve s'appliquera à tous les futurs arbitres 
permanents. 

a5. —En temps utile avant le i" juillet 1873 et avant le même 
jour de chaque année, un arbitre permanent sera nommé par les 
Conseils des deux compagnies pour remplacer Tarbitre sortant, 
qui peut être réélu. 

su. — Dans le cas oà les Conseils des deux compagnies ne pour- 
raient pas s'entendre pour la nomination d'un arbitre, le Board 
of Trade pourrait faire la désignation, à la demande de Tune des 
deux compagnies. 



j 
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25. — Dans le cas où une vacance éventuelle dans le poste dV- 
bltre permanent viendrait à se produire par suite de décès ou de 
toute autre cause dans le cours de Tannée pour laquelle la nomi- 
nation a été faîte, il serait pourvu à la nomination d*un nouvel ar- 
bitre dans les formes prévues ci- dessus. 

26. — L'arbitre permanent aura tous les pouvoirs d*un arbitrf) 
unique nommé sous les dispositions du « Railway Gompanies Arbi- 
tration Act, 1869 ». 

Cette convention entrera en vigueur à dater du 1*' juillet 1871 
pour une période de vingt et un ans et se poursuivra au delà par 
tacite reconduction jusqu'à ce qu'il en ait été décidé autrement, 
soit d'un commun accord, soit par un avis donné par écrit six mois 
d'avance par le secrétaire de Tune des compagnies et adre&sé au 
siège de l'autre compagnie. 
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